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THwtfpm-v que le problème du plus lot tnt que i'nii\ 
si longtemps coitsùferé comme une utopie, a 
revu nue solution grâce à f application djtn 
moteur finissant et léger, /es publient unis sur 
f aviation ont surgi, nombreuses et variées. 

< a 7 ai q u i tu ■/ 7 i ers fign es foi, a s y a ■ h > regr y t te 
1 ) r II u rea a dt ' I itlen t ? m *c\ on des / b u da t< ; ut s de 
ia Société Jhanenisc de Navigation [é rien ne. 
No Ig 11 ; les i v i tiq i tes e i t< \s sa t casa t ( ’s , U !n o i en i - 
b t rs de cette sot dé h ; r q u i * v mpt a pa t ■/n i ses pt y 'si- 
den t s i les h a a i mes il U is 1 1 rs f < ds q u e h * p i v / î ‘ssi ’tir 
Nore)\ MM . Bcrthelof Hervé Mangeai^ le volû- 
net Lanssedat, pour ne citer que ('eux qui ne 
sont p/ns, ne cessèrent jamais d'avoir foi dans 
in réalisation du voi artificiel à Vinstar des 
oiseaux. 

-\(tus jantes parait tes premiers qat télé In r— 
reut tes exploits des Sao(as-Dumont, des frères 
H righf puis ceux tics barman, itlériot , Delà- 
g rang tu ni par des conférence# que pur nos 
écrits renais dans notre livre * Le problème de 
l'nvialion » auquel le publie a fait, un si bien¬ 
veillant aceueiL 

t ht est autorisé à dire que depuis trois ans , U 
if y a pas de question qui ait fuit couler /dus 
d'envre que celle de fasnatiim, tantôt an pidnt 
de vue théorique acre les écrits du colonel 
Ménard, de N, Drzteiviee/vi, du colonel laitier, 
tlu regretté capitaine Ferhcr H plus récemment, 
de M , Sortant + tantôt au point de eue pratique, 
comme tes traités de MM. Tntüi, /', Feyrey, 


J ht 1 i dry de San huer, de Graf/igny t Lessard , 
Suzerarde Forge, etc.,. 

Idirmi tes journaux périodiques, / Aùt J Ojiltik l t 
C\évu liante, ta Itovnr de l'Aviulion, fa Hevue 
Aci'ietiin'i etc., ont, su ns délaisser f accosta t dm, 
et amarré lu plupart de leurs articles à f aviation. 
St if luttons en passant tes dise tissions qui se sont 
engagées sur le /dénomme du en! a voile qui, 
U\'ec le col rame et avec le vol plané, constitue 
les trois genres du vof naturel. 

Lu/ht les expériences sensationnelles, à com¬ 
mencer par ce (tes de la prit ut se de lia gu telle, 
du polygone de Vincent tes, puis a Issy-les- 
Moulineaux et au camp de Chatons, précédant 
i a dm ira Fie semai ne de Jtéthen y près il ci ms, et 
tout récemment^ celles de Brescia, de Francfort, 
de Merlin* f '(dogue, pour Unir èt ta semaine de 
Jnvisy. ont eu dans le publie un relentissetnrnf 
qui rappel te t a pires de iùo uns de rt is tance, celui 
de Lt découverte des frères Mon tgalficr. 

f la se demande si à aile des nombreuses pn- 
hhea fions éditées dans ces île ru 1er s temps, U r 
avait encore place /rôtir une nouvelle dans des 
conditions nécessitées à ta plus modique des 
bourses, tout en /mocurant (tes indications pré- 
f Ut ‘S ( ' f St h ‘le usi; vr à i ■< ? ax q t ie / ta ss i on a et d le d és h * 

de se transporter dans l'espace. A ce point tf in¬ 
terrogation, on peut répondre affirmativement 
par 1 album que la librairie aêromruFu/ue. a eu 
t idée de pufdier. 

f le t ou vi a ge s t> bot ■ n e à /> u h lier dt îs p latts e t 





Préface 


f/i's dessins tri's précis des prind/max fypt*s 
tfuétsqdunrs existant en if/ûfj, L e lecteur y 
/misera an enseignement jirécieux sur la con¬ 
struction de res appareils, et pourra lui-même. en 
les comparant et en tenant compta de fcur /one- 
t ion ne me ù t attesté par tes exploits ef tes per fi a'- 
formances auxquelles ifs ont donné tien, se ren¬ 
dre compte de leurs mérites respectifs. If ne nous 
appartient fias set d'en faire tu ertih/ue, (Pau¬ 
tant /dns que depuis (/ire des /h- ores saut toi ga¬ 
gés par tes saisie# (fut rien neuf d'être n/wrees à 
F Exposition de Locomotion aerienne, nous avons 
le devoir de ao ns tenir sur une réserve que. eh a - 
vun comprendra, 

(Juif nous suffise aujourd'hui de rerontman¬ 
der à rett.v tfui. prenant t'un naissance de ret¬ 
aillant, vaudraient sur les données qu'il ren¬ 
ferme\ i (instruire nu faite cous traire des appa¬ 
reil s t de s'adresser aux constructeurs ou inven¬ 
teurs de res divers systèmes /tour ne pu .s empié¬ 
ter stir les droits de leurs brevets. 

fu. jour viendra peut-dire oit. disposant de 
moteurs ( taninhau t mieux mettre une tes mohairs 
actuels* la puissance motrice avec la légèreté, 
et de forme d'hélices d'un rendement meilleur, 
U sera facile (f adjoindre à f'aéroplane une hélice 
sustentât rire (fin facilitera d fa fois f essor et 
fut 1er tissage. Mais en attendant, v est ineon tes- 
ttddement sous ht J (terne de l'aéroplane dérivant 
du principe du cerf-volant, que f appareil d'a¬ 
viation doit être envisagé sons le rapport des 
perfectionnements qu'il es / susceptible de rece 
voir /unir le mettre fout à fait au point et en faire 
un engin pratique de h ns nmd ion aérienne. 

Il importe d'améliorer la construction de res 
appareils surtout pour la voilure qui remplît le 


ride /trinelfKiide la sustentation, r est ft Mire pour 
f ensemble des ailes ef de f empennage i gouver¬ 
nait de profondeur <*1 de direction* avec gauchis¬ 
sement des su/•faces ou avec des altérons) de 
manière à assurer ta stuhififé de res appareils, 
lé utilisai ion des proprit dés du pend nie ou da 
gyroscope x ou de ers deux moyens vont fanes, 
penneUra p('ut-étve de réaliser in stabilisation 
automatique* cesf-u dire d'obtenir la sécurité 
absolue de f appareil dans f espace. 

f it antre point sur lequel je crois devoir appe¬ 
ler fa tient ion de fous les adeptes de la nouvelle 
déemtver/tf avialenrs ef constructeurs, est tu mise 
en train (ta moteur de l'aéroplane an moment 
du départ* fa façon dont s'exi‘cnte générale¬ 
ment le lancement ou le démarrage est vraiment 
hachure, ef fou J remit d lu fie usée da danger 
que court l'ouvrier qui saisit a deux mains les 
/mies de f hélice pour lui donner ( impulsion 
voulue, Si en effet , d ne s'éloigne pus tisser té/f 
de f'bélier, ou s'il est aspiré* comme veto s'est 
produit dernièrement par te vide (/ne produit 
t Indice en tournant ^ U peut être attrapé par une 
des pales de f hé tire* et risquer d'être écartelé. 

fjmime U se ml de résulter des constatations 
faites à fa suite des catastrophe# qui ont causé fa 
mort de Lefebvre et du capitaine Ferbet\ et la 
chute grave de Richez* disciple de ce dernier, il 
est de toute nécessité pour l'avenir de l aviation, 
que fa construction des aénqdancx soit mieux 
comprise, et jusque dans les moindres défaits 
tf exécution, notamment en ee qui foncer ne les 
organes de commande des guuccru(ùfs q/n doi¬ 
vent obéir imtantàmhmmt et avec la /dus 
grande docilité aux moftvemen/s réflexes de 
f aviateur* 

AEftJENM .Vri) J k esF. 
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éroplane ANTOINETTE 


m 

L \ Antoihelto a étudie lou^lcin] in et do 

J'aron Irés remploie 1rs diJl'orrnls disposi ti fs 
1 ■ 1 ' | f 1: 1 11 1 . 1 11 r"Jai examinant 1rs modifions Ir.s plus 
lux oral des à ta réalisation a la lois scientifnjne r| 
industriel Ir d’aéroplanes suidant du type d essai, 
lu Snrirtr Aivlnhirtle s’i l s| arretée au Ivpr que nous 
décrivons plus loin. 

Lrs rnraeleiistiqiirs envisagées dans ht ronsli ur- 
Ii3>ii dr I VToplaiie AutcnimUéuiil surtout oie la slru- 
plicilr, ta stabilité maximum rt lu rendement le 
plus i'iivrualdr, au | k m ni clr \ ne d<■ la pénétration 
ptiur mu 1 |mtssiilu:r, lui poids et mu- vitesse donnés, 
Laernpluur \iituinrtte cal du hpo monoplan. Sus 
pmmipuiix rlémruls souI : 

‘ ,es ] liait s ] lor tou t'.s ou ai lus ; 

Lu mi ps Inselé ou fuselage ; 

[ .:i punir sla!dlïsaf rirr ; 

Le train amortisseur : 


I éenseinljlr inulojimpulse n e ; 

Lrs plans auxiliaires d'équilibrage ou ai torons : 

Los organe» do commando ; 

Lo ijispositi 1‘ d'enlevage : 

I,o gom ornai I do direction. 

Plans porteurs ou ailes. Los ai J os sont coîisli- 
tnées par l 111o paire d'ossatures à jdan trapézoïdal, 
dont les nervures son! do véritables lenurs assein— 

Idées | kl f dos poulors egalt.ml tria ngiilérs, o| au 

limyon de goussets rit a lit U] | nium. 

1] résulte de celle disposition spéciale un travail 
..d des matériaux employés ot nue sécurité ab¬ 
solue à l’égard do (a rupture ou du llambomcnt. 1 ne 
on misse ainsi rial die donne l’im pression dbitio ^ éri- 
hible elmrpritle métalliq \u\ d'une légèreté rt d'une 
rigidité extrêmes, puisque le poids des surface» 
portantes nr dépasse guère i kilogr, ]iuo moi ivenrré. 


Antoinette 
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ANTOINETTE 


[ /envergure totale 
u une surfîtes' de un 


des ailes esl île i ïé'hSo; chacune 

mètres carrés. L’entoilage est 



lait sur les faces externes et internes et parlai ir¬ 
aient verm afin de diminuer le plus | <■ <ssî h h h ré¬ 
sistance à lu | >e ne t ration. 

Les lieux ailes LVirntenl un angle 1res ouvert 
(UtsIre qui concourt à ht stabilité 1 ra ns versa le. 

Corps fuselé ou fuselage. — Le corps lusclé, 
constitue par il lie eluil-jirli te legél'e étudiée sur le 
me me prineipe que les ailes, esl disposé en eoque 
fusiforme. 1/avant est en proue et barrière eu ; mi nie. 
Su longueur totale est île q mètres et le maîïre- 
miiplr il tV",ûu de l ôté. 

t]’cst, dans h 1 n ii'| is fuselé que si' trmivenl d’uVanl 


en arrièrr : 

[,c palier ddié lire : 

Le mot eu r ; 

Le poste il il ]iIlote su eu les appareils de rom ma iule ; 

Ijt-supports t3n gouvernai! vertical* île la queue 
slahMisiitciee et du gouvernail île profondeur. 


Train amortisseur — Le train amortisseur 
coin (sorte un pal in, deux béquilles et une r russe à 
l’arrière. 


Le pal in a va ni est un cadre ;i suspension élastique, 
iuisnid saillir sur ITiv:i11ï de ( appareil de i .-là, ee 
qui penuel d'éviter le contact ih 1 l'hélice avec le sol 
à l'atterrissage ; un galet plaeé ii lYxhvme avant 
assure le premier contact jusqu’à \\ ' il incidence . à 
t’iULlre exi; ivii 11le do patin esl immUr mie roue île 
o"‘.^o de diumètre dont le plan de roulement est 
dans l uxé de l'appareil et le rentre à laplomb lie 
Lanière du moteur, lu longueur du point étaul de 
•2 me très, 

Deux béquilles placées a.u milieu des ailes, et dis¬ 
tantes entre elles de Oqôo servent à limiter le mou¬ 


vement transversal de l'appareil sur lé sol* en inéine 
temps l j n 'elles protègent tes ailes et jusqu'à j.Vd'iu- 
eÉinaisou tiennent lieu d'amarres pour les haubans. 
Lu r rosse placée à l'arrière sert à protéger la 


quel n- et li mile en même temps les oscillation s 
longitudinales au moment de l'enlevage et de lat 
trerissage. Mlle se t tou vu à q mètres de l'avant de 
l'appareil. 

Les amortisseurs soûl rouslilués par des tubes 
pneu ma liq lies dans lesquels on comprime de Pair 
jusque pression .suffisante pour supporter tout le 
poids de l'appareil. Leur eourse est de .jo cm. à t'a 



vaut el de lût cm. à farrière: ils sont reluis en haut 
au fuselage el en bas au patin et supportent tous les 
cimes, protégeaitI ainsi les parliez essentielles de 
La ïîpareil. 


HuseniMe raoto-propuUèrur. — Le molenr Àutoi- 
nette esl le plus ancien des moteurs d'aviation, 



celui qui a participé aux premiers vols qui ont 
démontré brillamment la possibilité de la conquête 
de l uir. 


























Antoinette 


La le grec té y est oblrnur par L'emploi tir maté¬ 
riaux peu ili'iiM's. rimitnr lalu miniimi p partoul où 
!r mrhïl n’a pas d’rllnrls fi stipporlrr. (Unique ev- 
Ii 11 • 1 1 - 1 - comprend nu corps en fonte nu en acier Ir!H‘ 
e\térieu rement, unr lausse culasse ru aiummiulii, 
où sont logées 1rs soupu pes, et, pour assurer la ci r- 
riilation (Leau, une enveloppe rvlrrîriire ronsLituée 
par une sim i.ir i'euiHede lui Ion. Ou obtient ainsi un 
ciiscinbU* très léftMq qui, pour un cylindre dr i % 
d^ilésugvH i 3o de course, ne pèse pus 6 kilorrain mes, 
(Un cylEtuli'e entièrement en Ion te eu pose ao. Par 
nulle, il es! possible d'en employei* beaucoup* c’est 
pourquoi le ma Leur A nlol nulle possède 8 t ib ou 
cylindres. 

Il en résulte immédiate ruent un autre grand avau 
tag - ! 1 : la suppression il u vol an I, ilnnl ir poids moyen os 
cille autour tir un L3 lus, Ou sali ni elfet q ur lr voluni 


[ ri iv'sri’Vnir ivroît [Van chaude a la sortie ilrs 
v\ liîîdres. Cette ra il dégiigr lit 1 la vapeu rq ni s‘reliappr 
par lui nrifier situé au-dessus du niveau du liquide, 
au "onnorI du réservoir, Un tube la conduit dans 
un nu] iatelir double, forme dr deux panneaux dr 
Iniirs parallèles rn aluminium, rliaqur panneau 
'■laid disposé sur un drs lianes du bâti dr l'appareil 
volant. Les tubes oui une épaisseur iln rl 

]'> millimèt rrs de diamètre Lrtjr longueur varie 
avec lr moteur rl l'appareil eiupfoyrs. Loue on IIP, 
on emploie une suriner radiaiilr dr ia inrtrrs carrés, 
soiI 35o mrÏL’tîs dr tubes ru éléments dr ) mèlruH. 
Lu collecteur rn cuivre i •ou are recueille 1rs coût* 
télé tirs liquides que la pente générale drs t uhrs areu- 
iimle a. l'arriéré des panneaux. Dr la, un liibrmène 
I ran à un récupérateur ou rlie rsl prise par* une 
pompe rlrvaluire qui la rrnvoïr an réservoir. 



a pour Lui d'aider lr moteur a iVuUcliir 1rs es par es 
morts i temps priidanl lequel il ne fournil a uni ne 
l'Jivr t)r, en employant H rylindrrs du davantage* 
il y m aura au moins dru\ travaillant en même 
temps, et nous idaurnus jamais d'espace mort. 

Pour nr pus donner au vilcbrcquin des dimen¬ 
sions exagérées, 1 rs tu lind résout été [dorés par paire 
lu il en Cuer dr I ' ; 11 l I j -t ► h tjo", 'h 1 façon que leurs 
Ilirl 1 rs viennent a t laq lier ]e même inannrluli L en eu tue 
ils ne IravailIriiL pas en même temps, lr vi trhreq uiu 
n'aura jais besoin d VI. re ivnloreé. d'où nouveau 
gain dr J ï t.i i - |s, 

[.t‘rin-|.Miralrur si/s eneolubraulrs hivaulrrirs 

■ 

oui été irin[>larrs par une [>rlile pom pr aspirante H 
fruilaute rn vtivaiil Passe ni -r aux S rvlindre^. 

Quant ail refroidisse meut, il est réalisé pratique¬ 
ment pur le dispositif ei-drssoiis ; 


‘.•I* i ri iTj 



Su r ( arroplain' \.nlDfiieltr S liln's d'eau ont sulü 
po.n r âo elievaii \ et le poids de l'eusemldi' des oi - 
^anes de reEVoidissiuilml > ] du liquide est dr :>e P^. 

Mnfi.ii I :dl il inaj^e rst réalisé par un petit a Item a- 
Leur à liaule fréquem-r. Llrt ensmulde est supporté 
par il u b:Hi en alLiinitiiuui de ^ninde lé^èiidi* 

1 ou Les ers ingénieuses disposilions prrjTiHteut dr 
eonstniiiv un niotim r à K rvlîndres de loà dVilrsage. 
ion de eonr.se. ]iosan' en un Ire rnmplel île ttiarelie 
Idlogmimines ; sa puissance rst de no ehevauv st 
i ,.^011 ÊoiLrs j m r ni ivm te, 



L'hélire. placée a l avuiit de I appareil esj t empo- 

s'a 1 de deux pairs d'aluminium .litres sue 1 Iniirs 

d’acier, et don! on peut varier l'iiu ideure. San ilia- 










































Antoinette 


mètre es't de cl son partie 1 i ,n t 'j(K te qui, à i 100 
tours c| £ - ! i I ç 1 n si E! L compte du recul* donne pour l'aj*- 
pnreil considère une vitesse de bô kjlom, environ. 


Plans auxiliaires d^équilibrage. Ailerons. — La 
stabilité transversale est assurée par deux ailerons 
aj'lâi'it 1rs h ïInos dans le prolongement des ailes et 
qui se déplacent à l'arrière* lorsque les pilote 1rs 
lait agis-* suit dans les virages, soit pour lu Lier rentre 
les ri a ira nts, Ces ailerons dont le déplacement est 


symétrique et inverse peuvent tourner jusqu'à de¬ 
venir perpend iriiluires an plun des ni les. remplissant 
ainsi un ofétee analogue à celui du gauchissement. 


Ils sont relies solidairement par des haubans de 
«s un mande dont I extrémité se trouve dans la main 
du pi h île. 


Queue stabilisatrice. — A l'exIréTiiilë arrière du 
fuselage et à a niât les des ailes se trouve l'em- 
pcimage double ou queue sial b Usai lice, Col nu peu 
nage comporte des plans horizontaux d'une snr- 
laee de ü hlr i v n> et des plans verticaux réagissant 
rmiti*c les rIlots latéraux. 


L'ensi mble stabilisateu r, situé très loin du rentre 
île gravité, n olli e pas une résistance run.su 1 érable a 
la peindraiion et aideau maintien de la direction 'le 
L'avancement. 


En arrière de l'empennage horizontalI se trouve le 
gouvernail de profondeur, indépendant dr erl em¬ 
pennage llxr et maineuvré par un ensemble de te 
viei's cl de râbles. 


Organes de commande. — Les organes de com¬ 
mande. placés dans le poste ilm pilote cl sons sa main 
coin prennent trois volants ; 

l 'n vida ni'■îunmai ida n I le gouvernail de pmlon“ 
de ne ; 

I n volant rmti mandant les. ailerons stabilisa¬ 


teurs ; 

Eli vola ut placé sur le même axe que le precedent 
et en mmuiulau L le gouvernail de direction. 

Le premier do res volants est a droite., les deux 
autres, à gauche, peuvent cire manumivrés séparé¬ 
ment ou simultanément, les renvois de mouvement 
l iant en concordance ou bien l’on peut mettre le 
goinentaiI de direelion an pied. 

Deux mancllcs placées h l’avant commandent Pa¬ 
vanée U lai] muu.gr et la carburation. 

I n levier au pied permet l'arrêt momentané du 
moteur qui peut d ai [leurs être arrêté complètement 
par an iciLe rru pleur spécial. 


Dispositif cT en levage. — Lorsque le moteur est 
en marche, le patin, tes béquilles et les crosses 
permettent au pilote do s'éq uilihrur sue l’air en rou¬ 
lant aur le sol. La vitesse augmentant, lu queue 
quitte d'abord le sol* puis les béquilles,,, perdent 
contact et l'appareil se stabilise jusqu'il rouler seu¬ 


lement sur la mue contra le. 

En accélérant encore, l'appareil s’allège et quitte 
le sol sans transition, sa stabilité étant assurée. 


Gouvernail de direction — Le gouvernail de 
direction, composé d’un plan vertical, situé dans te 
prolongeaient de l'empennage vertical de La queue, 
est relié pur un brus de commande et des cdblés mé¬ 
talliques au poste du pilote. 

Le poste du pilote placé de telle façon qu'il soit à 
l'abri de tout rhoe et de toute projection est con¬ 
stitue par une nacelle capitonnée, dont l’a van l T mate¬ 
lassé el cuirassé, forme un abri très rfiieuee, en cas 
de chute e m d'atterrissage di fl telle. 


Détails de construction — IL est à remarquer 
que l'empennage crucial indispensable dans les 
aéroplanes a ru rêne si été fort h cure i usemen t réalisé 
par les constructeurs de l’aéroplane Antoinette. 



D’au In part, le tînï îles diltercules parties de l'ap¬ 
pareil est li es poussé. L’est ainsi que la toile t si 
plusieurs Ibis vernie et poncée, de manière à mI u i ré 
a n minimum Le eue fl ici en t de liotteiiieii t, La carène 
de l'appareil esL également fort bien étudiée, en 
vue de diminuer la résistance à LavaucemenL 


Rendement. — L'appareil test muni d'un moteur 
tle au chevaux, mais culte puissance, largement 
calculée, ne correspond pas vrui.semldublemenl à 
la puissance île régime, voisine de 3é chevaux. 






















Antoinette 


Hans ce s conditions, si l'on applique lu iVn-] n.11Jo 
indiquer par M fi. (ramier pour évaluer approxi¬ 
mativement le eocflirieiil d'utilisation de l’appa- 
l'viL c'est-à-dire Je rapport du poids utile frans- 
[loel.r au poids total, multiplié par la vitesse de 
marche eu nulres par seconde cl divise par la 
puissance disponible sur l'arbre du moteur, e:\pri- 
ince eu chevaux, ou trouve pour le rendement pra 
tique de I appareil tvn", eu qui le place nu deuxitî- 
J"e rang tics nppareils classés aj uè* lu semaine de 

Reims. 

^veuis avons lait enlrei' dans le poids utile traus- 
[ku-Ii'- : le poids du train terrestre et le poids dit 
pilote, c est-à dire environ 

qo [70 = Rio kiloES, 


le poids do l'appareil monté étant dVnv iron 5ao kl 
lorrain mes et la puissance de régime à i. i uo tours 
d environ ’jfs chevaux. 


Résumé des caractéristiques. 

Su rider portante : ;îo nup 
Longueur tolalr : i s Lll ,5o 

Envergure ; i-j^Wo. 

Puissance du luolcui' : 5n chevaux. 

Vilesse de l'hélice : i. kh> leurs. 

Diamètre : 

Pas : i™, 3 o. 

Poids lot a I : o ru 3 ku 

Vitesse d'avancement ; do kil. minimum. 

l.aSociele An loi net le mnslr ail en oui re deux au- 
lri'> types d aéroplanes [dus puisants, pouvant en- 
lo\ei' deux et trois persemnes. dont! le principe est 
te litenir, mais don) 1rs eu [■ncEri'îwt iq nos sou) ; 
Surface portante : j“i inq cl ip mq. 

Puissance motrice : ,u» chevaux e| inochevaux 
Poids ; oüo kil, cl li'jo kil. 

V des se : ;o kiloiu. cl do kiloni. 
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U Aéroplane t BAYARV=CLÊMENT 



m iipparrii ki ini plôlmirii t rLiidir rl rimslriiil 
iLnih 1rs aliiliiM’h LlrnirtiL ivsunir 1rs prHtv- 
liontirlliCiiLs surn-KsilL iippnrtrs pur Ii L s dillrmils 
ronslrurlntr.s d .'nppttt'idls biplans. El à ri 1 point 
dr v ur Jufl iiïtrirssmü rl lut Livs rnmmpir biu 
Su h 111 ;1' 1 rArruiimll L(|iii% ni ut Inubiiit que IVxpr- 
rirtier | ii'3'iiirt lr dappliqurr au vol pruliqur 1rs 
t| uuli.tr. ri iufüntr^tftbli 1 " qu'il i 1 unit, 

l/appareil rsl du type biplan a ver rniprmm^r 
slabibsutr u l\ 


Il roi u | iront J : 

Lus plans pi i H ru rs mi a tir s; 


Lr train Li'rrrstrr ; 

L'riii] iriLiia^r slabil isalrnr ; 

[ a ' dispositif dr ^tu1 1 -ïli 1L* lulrmlr ; 

I a 1 1(011 \ riiuiil d'iillitiidr b 
i /rusrmMr moto-pi'opn Uni r : 

Ü a - poslr ilr failli nu il du ; 

I a 1 i(on vrmail i h 1 di rrHiim, 

Plans porteurs ou ailes Li s plans parleurs 
miiiilrs sont ibrinrs puf mi assembla^ 1 dr Imi^rmus 
ri do nrmirps sur lesquelles on u Lrmln un ïissu 
imprrmêublf. I jV-rruMomriil rst inamtriui tnt mtivrii 
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Bayard-Clément 


de seize ru In'toises 1 1 imposées par deux et H HO série 
de liunbans convenablement triangulos. 

Lu liaison entre Sl i s plans prinri pau x rl IVinpriH 
■ uige est assurée par mu» ehftrpenle légère de même 
11ri]ïcî] je-, 

LVnyrrgurr des ailes rst de i] m t 3o, lrur laideur 
dey iuHits, lVra élément vertical de p'gijo, la sur¬ 
face totale de sustentation \T> métros carrés. 

Lu longueur totale de l'appareil est il(‘ 11 ",;in, 

I rniu terrestre. — Comprenant lr charhil de 
lancenieitl et U» dispositif amortisseur, ce train rst 
eitnstîlué par deux palins si Lues de pari ri d’antre 
de Faxe de l'appareil et faisant corps avec ce der¬ 
nier. À elle val .sur chaque patin, se trouve un 
groupe île deux roues pouvant coulisser sur un 
axe i< j :i 1 pourvu d'amortisseurs en caoutchouc 

qui servent ru même temps de suspensotiÿs. Lnc 
voile >ituée à l'arrière supporte lr poids de retir 
| lartie de l'appareil. 

Empennage stabilisateur. — 1 éetn pennage s la lu 
lisaient 1 e$t mm posé de deux plans situés à l'arrière 
dans le prolongement de hi cellule rentraie des 
plana porteurs; res deux plans d’une sm-hier de 
■i mètres earrés soûl maiiilenus par le prolonge ni eut 
des longerons de réunion et se trouvent à environ 
b mètres des plans principaux, 

Leur mode de comsti iiel ioll est le même que celui 
des plans porteurs» 

Dispositif de stabilité latérale. — La stabilité 
latérale est assurée dans le. biplan Hayard-Clément 
par des ailerons ga ne hissa blés. Ces ailerons cons¬ 
titués par des panneaux mobiles autour d’un axe 
horizontal sent situés à chaque extrémité des ailes 
et k la moitié de I intervalle qui les sépare 

Ils sont réunis par une transmission, câbla et 
leviers a une pédale placée devant le pilote. 

Gouvernail d altitude. — Le gouvernail d'altitude 
on équilibreur est monoplan. Il se compose d'une 
.surface de même projection horizontale que les 
plans principaux » mobile autour d'un a\e dorizi mtal; 
cette surlaee, placée si l'a vaut des plans principaux 
el à u m, ..ïO de leur bord anlérieur est supportée par 
deux longerons en loriuc de patins, rejuigiunil le 
corps de l’appareil. 

Elle :t ch u unie ■ I i mens ion i " T éo ■■ i mètre environ. 


Ensemble moto-propulseur. — Le moteur est un 
< lémrnt-linyard léger, lype aviation, 4o chevaux 
mu-iyn, vjles.se de régime ï.nou tours, 'J cylindres 
mmioblor vert ica n x. 

Le refroidissement se fait par circulation d’eau 
arlivee par une pompe centrifuge dans l'espace 
compris entre les cylindres el une chemise eu 
enivre rouge rapportée. 

Le radiateur est. en nid d’abeilles, construit; en 
aluminium el fixé à l’arrière el;a tMlessusdu moteur. 
JJ esl soutenu par deux nuïts qui entreul dans les 
piliers entreloisés des plans poiHeurs. 

Le moteur Lui-même repose sur un châssis rom 
posé de deux longerons en bois fixés par boulon a 
quatre des entretoises des plans porteurs. 

Le graissage par barlrttugu est assuré par un 
réservoir débitant eu coinple-gqjuLles el par une 
pompe a huile refoulant l'huile du carter dans 
h 1 dit réservoir. 

La distribution se lait par un seul arbre a raines 
Etetîoiiiiant des poussoirs commandant les soupapes. 

Le carburateur esl automatique, à niveau cous- 
IeiiiI aun ii la i re h invariable dans 1rs positions 
inclinées. 

Le poids de ce moteur en ordre n.le marche est 
d'en v i run iio kilos. 

J /embrayage est à segment Ireinmit à l'intérieur 
d’un tambour solidaire du volanl. 

La commande de l'hélice a lieu par nu démulti- 
plient eue a engrenages enfermé dans un carter H 
réduisant la vitesse (h* rotation b qoo tours; la trans¬ 
mission <1 it mouvement de I eu grc n Mgr au dd multi¬ 
plicateur se lail par un arbre à double cardan; le 
démultipliera Leur est lui-même supporte par un 
paEier qui est de son rflic soutenu par quatre luhes 
lurtnatil pyraniidc ; il peut osciller dans ce palier 
dont taxe est dans le prolongement de celui de 
I bélier ; ses oscillaI lotis sont limitées par deux 
ressorts fixés sur mie traverse de 1 ossature et d'uni rc 
pari à l'extrémité d'un levier prolongeant le carter 
du démiiltipHcatelir ; le rdle de res ressorts est 
d’équilibrer l’cIFort du couple du moteur et de 
suppri mer les h-cou fis. 

L hélice est en bois ; son diamètre est de 'j! Ll .at>, 
son pas de ‘i mètres ; elle est calée sur un axe soli¬ 
daire d'une roue d'engrenage iimnéd internent à la 
sorlii’ du carier du dénuilliplicateur» KMe tourne à 
qoo tours par min nie. 

Poste et organes de commande — Le siège du 






















B A YARD-CLÉMENT 


pilule est èlnldt a ï ^ïlV ïiiii du moteur il cuire 1rs 
deux Ion “'remis qui iunnriit patins. 

Le pilote a .sans la imun : 

t" l a volant, iliml la lùlitliun commande le jjmi* 
vrrimil de diirelimi et la transit lion le gouvernail 

rT 

d al I il Lnlr ; 


l'ue manivelle portée jiai* line trav'rsr silure 
sons Ii' siège 1 1 ii pilote ii mm mandan t lu mi si* ni 
tua relie du nudeur ; 

’î" 1 n levier à droite, commandant le débrayage. 

1> mitre part, mi levier -Élue devant 1rs |deds iln 
pilote et termine par une pédale, lui permet 
d arl ïi r( 1 1*' i 1 1rs ailerons tir miiiehissenient. 


Ciouvernail do direction. — Le gouvernail de 
tliivrliuu h-s t luemè par un plan momie autour d'un 
axr vertical; il a uim 1 surface d environ t mH rr rarrr 


ri se trouve à * mètres du bord postérieur des plans 
principaux, entre les deux plans cpii composent 
Iempennage sLnhil Isalenr. 


Résumé des caractéristiques : 


Su rl'in-r portante : fà imp 
lvnvergu re : 11 Vjo. 

I an^mriir ; t i u, ,ôn, 

I I ilissai[ci 1 mol ri ce ; 'Jo II 1\ 

\ Hesse du iindeur : i dm P ni es. 

Diamètre de l'hélice : 
l J ;is de l'héliee ; -> m. 

Vitesse dVvanccmenl : itiiik pur seroude, 

doiiIs en ordre de marche ; ôo:i Itilos. 

Poîds |ioric pat' uup : i i \5. 
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U Aéroplane ‘BLÊRIOT n IX 



i.i mm- h construit un grand nombre de mo¬ 
dèles d'aéroplanes, mais su conception Lv> 

Tcmnr(|iiahle dit inoimptan, dont il est, p.. ainsi 

dire le créateur eu France* est basée sur nn prîmipe 
ilui]ne 1 il ne s'est jamais écarté sensiblement. Les 
nmdificatiuns de ili►tu:J qu’il a apportées n ses appa¬ 
reils, soil dans [u ]>h rLit 1 motrice, soit dans les plans 
parieurs, in* Uieskm'iI pas moins la place à un type 
très personnel ; c'est pourquoi nous donnerons la 
description des aéroplanes Ulrrml des (ypes !X, \f 

et X I L 

L'aéroplane Blerinl n" IX sr compose rsseïitielle- 
ilicnl île : 


Iuns ailes ou surface 1 portante: 

I jP fuselage ou corps fuselé : 

Le I ru in amortisseur : 

LVm | "Ui nage lui queue stabilisatrice ; 
Le dispositif de slulnlilé transversale ; 
Le gouvuriiaïl ifallilmle; 


Le |rosir du jiëLoir : 

I/eusrui h le im do-propulseur ; 
[ a* gouvernail de diivclion. 


Ailes ou surfaces portantes. Les ailes sont 
formées par nue rlsa rpente coin posée de longerons 
et de nervures eu Lois de frêne eL de peuplier. Leur 
ei] vergu i L e est de ii'vjue! leur h inginuir anlérn-pos- 
ierieure est de 2 m. prés du fuselage, les esJléni i tés 
élani arrondies. 

La siLrfaee présente mie concavité inl'érietnv el 
est disposée avec une incidence moyenne de vitesse. 

I ne toile parcheminée esl tendue en dessus et eu 
dessous de ta charpente, armée nie cordes ii piano 
avec I codeurs spéciaux iVoir la ligure i. 


Corps fuselé. — Le corps fuselé est constitué par 
une pont iv armée de sert ion q nadra ngll lai re à 
l avant et dont barrière s’inlléchit en ogive tonnant 
poil pp. 
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Blériot N“ IX 


La constitution île ce corps luselérsï remarquable 
en ce sens qne les cuire toise s des longerons formant 
la poutre oui etc établis en bois de frêne rl eruisil- 
Iuunes par dos fil* d’acier a tension réglable suivant 


le système i. le lin vente!! r (brevet Blériot). On a ainsi 


un ensemble parfaitement solide et rigide en même 
temps qu'indéformable aux chocs. 


Train amortisseur; — ici enrôlée M. Blériot a 
réalisé un dispositif absolument incomparâble et 
qui ne tardera pas à se généraliser. 

À Lavent, un châssis rigide formé de montants 



en bois rl île tubes assemblés par en Iretnisos et 
ligatures a laines, supporte lu |lenlre urinée qui 
forme le fuselage. 

Il es! Ini-méine porté par deux mues accouplées 
el pivotant autour (Luxes vert ieu n \ , la suspension 
étant assurée parmi cadre triangulaire déformable ; 
deux ef>tés du triangle al nantissent à l'axe de la 
rom ; le troisième cdlé vertical est formé par un 
iiLotilaul-du t diàssis. Les trois sommets diercHriangtr 
si ml. doue : 

I ,’axe des roues ; 

La partie basse du châssis ; 

1 n point du iiumtmH vertical qui se déplace par 
l'action d'nn ressort aïnorltssrur. 

(iliaque sommet présentant une a rl ioldalion, il en 
résulte ij ne élasticité niuarquüble : d'autre pari, la 
tcgrivté de ee cliassis i '3o kilogr. et s;l grande résis¬ 
tance en lait un excellent organe d'al terris» Age. 
Lui in if faut apprécier son extrême simplicité, cl, le 
grand, nombre de points lises sur lesquels peuvcnl 
s'adapter les corps fuselés de formes les [dus 
diverses. Son poids el de lo kilogr. en vî roii. 

A l’arriére, le principe est le même, t amortisseur 
étant disposé en oblique sur le grand cdlé du 


triangle, ou à sa jonction avec le mon tant vertical, 
suivant les modèles. 


Empennage. — Idem pennage stabilisateur est 
constitué par un plan lixe horizontal lixé sous te 
J 11 se I a ge à 1 ! ex 1 .1 m v mil é ar ri e i v. 


Dispositifs de stabilité transversale. — Dans 
l'appareil ir IN il se compose de deux ailerons dis¬ 
posés à l'exlrémilé des ailes el orientables autour 
d'uu axe horizonlal transversal. Les ailerons peu¬ 
vent cire manœuvres simultanément rl dans le 
même sens ou en sens inverse, Lorsque (rur com¬ 
mande coïncide avec celle du gouvernail vertical 
de direction, ils provoquent par leur déplacement 
en sens inverse un ellrt de gauchissement qui cor¬ 
rige b 1 défaut dVquilihre di't au virage, Lorsqu'on 
les lait agir simultanémrid et dans le même sens, 
ils varienI I''incidence de l'ensemble et Ücnucnl lieu 
de gouvernail d'altitude, 


Ciouvernatl d'altitude. - Dans l'appareil u' 1\ 
le gouvernaiI d’altitude est un équilibreur formé 
du n plan dont on peut varier bÎTicidruec ; il est 
placé à l'aplomb de Loin primage slabiIisaleur à 
Lurrirrr du fuselage et son action peut éliv aug¬ 
mentée par celle des ailerons. 


Poste du pilote. — Mette partie des aéroplanes 
Blériot mérite de retenir particuliérement l'uUrn- 
tion, car le poste de commande réalisé' par Lmvon- 
Iout répond à la généralilé dos appareils actuels et 
sim pli lie coi i sidéra blcimmf [es ma n nui ver h. 

L esl proprement un organe de stabilisation géné¬ 
rale de l'aéroplane [lue lui-même, l'action résultant 

du dé[dnceuicnt relatif de deux places, <■ i l‘a\ml .. 

ayant m se préoccuper seule meut d’assurer la posi¬ 
tion opportune pour le plan de commande qu'il a 
entre les mains. 

Le plan de eon numide est une eu lotie sphérique 
formant cloche el montée sur cardan. 

Au bas de celte cloche sont fixés tous les fils nie 


commande qui permettent la inameuvre simultanée 
et inverse des ailerons transversaux ou du gauchis- 

«O 

sentent, suivant Ee type d'aéroplane, cL cela oppor¬ 
tunément lorsque le gouvernaiI de direction agit,on 
que lèvent tend a déséqiiili brer L'appareil ; la cum¬ 
ulande du gouvernail ou des panneaux arriére d al- 
Iilitdc sc fait également par celte cloche munie d’un 
molI levier qui, par sa position, indique la position 































BLÉR 10 T N IX 


ndutive dr Lacru 11 ]ii ne, traiiMrrsalrnmïï I im lon^'È- 
liiduLuleim-nt. 



Av ri' (v disposiliL 
assurer l'rij llîlilhr l 1 1 J 1 


le pilole mtive m piilrmciil à 
■ sh m rni^iii insLinetivt l ii h v ts 1. 


hi-H l'année M, Blériot avait couru rl réalisé 

'■ri ingénieux s\ sienne dr commande. 


Lr posle il u pilote tau Juin unit, dispute dans lr 
fuselage, cuira' 1 1 -s nïlo.s, remporte aussi [ rs leviers 
de runiuiamlr du mnleur disposés pour éviter huile 


aussi? mu IMi■ 11 \ rr, 


Ensemble moto-propulscur. - M Rténul a 

essayé surrrssiv.-ni dilîérrnls lypr.s di' rnolruis 

sm k si-s appareils; relui qui lui permit d'rxéeutrr 
I ii i lri , i"-.MM ni \n| i Je lotlry- Vi'llii'imy td ivltm \< avec 
I'' monoplan u" <j rlail lui AiiLumelle nie üo clirvau \ 
diiiil la description esl di 111 un- a il chapitre consacré 
aux acu'o] dunes dr relie marijiic. Le rai tut leur du 
l\]ir spécial Jîlériol ulIVait < L “Tamis a van luges de 
JrgvivLé ; su lVa^ülè en îrndail l'emploi Ires délirai, 
l, hélice placée sur Je ir q était a \ hrniirhcs» rider 
suc I a rhiv, a I a vTint du fuselage cl touniaiL a r uto 
Iiun's Livre u ",lO de diauir t rr et \ r5 dr pas. 


fiotivemaü de direction, — Lr gouvernail de 


di l-rrlKiii est composé d'illie surface vrrliralr pho- 
fanl n m four hJ h 11 n\i‘ situe a I rxtrénir uretère du 
hisela^e. M. Bltviol a ajoute depuis quehpue temps 
* i 1 iJvaid dn k ers appareils, un plan vertical dorsal dr 

drrivr <jui assure eu mèlllc ... k |] \j tr tir Lidi- 

reel ion, 


Résumé tics caractéristiques 




i ii.f il a roiislatiiüienl ] indication précise de la posi- 
i.inu dans 1 air* \oir J a ligure.,' 


Largeu r an terre] josh-rieure : le met ivs, 
Luvergurr : i e "Vio, 

Su rince : -va m.q, 

lype du molrm : Antoinette, 

Laissa ma 1 nia moteur : ao 11 IL 
Vitesse dr l'Iirlier : i .ooo tours. 

1 Itaiurtre dr ]’lié|î< o : j",m, 

Las: 

\ itrssi' a 1 heure ru l< f louirirrs : "n. 

M 

Loîils ru ordre de marche : {on krî. 
Lnjds porté par mq : r i kilngfr. 
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UAéroptane BLÊRIOT n a XI 



et :i]pareil de dimensions réduites ligurait uu 
SèlIou de ipo8. ïl es! remurquahle par sa sim¬ 
plicité cl sa facilité de conduite. — \pivs une série 
dé ÿii!s quiamenèrent M lilériol à lui lairesulnid’im- 
1 >iir - 1unies nmd il ica 1 ions, après plusieurs ehutige- 
menls Je moteur, le Hlcrint XI fil en juillet jutE- 
Jet tt|otj de remarquables sorties el devait conduire 
son constructeur à lu glorieuse étape de la traversée 


de lu Manche le -le juillet, après le prix du vuyuge 
gagné le l'i juillel d EtùJnprs à tihevilb 
Laér o] da ne Blériol \ ,J XI i-om \ jremi : 

Les ailes ou surfaces portantes. 

Le fuselage OU mips fuselé. 

Le train amortisseur. 

léernpennage mi queue stabilisatrice. 

Le disposilit de stabilité transversale. 

Le gouveriiuil d’n Itilude 
Le poste du pilote. 

L ensemble moto-propulseur. 

1 .e gouvernail de dirrefion 


Ailes ou surfaces portantes. — Les ailes sont 
l'on m'es par nue ehtirprnle rom posée de longerons 
et de nervures en huis d'acajou et de peuplier. 

Leur envergure csl de ""‘.üo el leur longueur 
aiitén L-p os té rie lire es! de w mètres maximum près 
du fuselage, les extrémités étant arrondies.. 



es! disposée a vue une incidence nrnvüime de S®. 


1 ne loile parcheminée csl tendue lui dessus el en 
dessous de la charpente. 


Corps fuselé. Le corps fuselé- esl constitué par 
mu- poutre urinée de section quadrungnlnire il 
Tavant cl dont Larriere s inllé'cldl en ogive formant 


poupe. 

La constitution de rr corps fuselé esl remarquable 
en ce sens que [es riitreloEses des longerons formant 
la pou Ire oui été établies eu Lois de Irène el eroisi.1- 


lonnées par des liés il'acier à tension réglable suivant 
le système ih 1 l invenLeur Brevet lï lé ri ut . t‘)n a 


* i 
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Blériot N° XI 


ainsi un rns^niblt 1 parfaitement solide et rigide en 
même temps qu'indéformable aux chocs. 

(le fuselage ] ir.se io k ,5oo pour une portée de 
7 mètres soit 3 kilos le mètre, el porto facile ment 
une charge de -joo Idlog. en son milieu. 

Train amortisseur. — Ici encore M. Blériot a réa- 
lisé un dispositif nhsnluinenl incomparable et qui 
ne tardera pas se généraliser. 

A t'avaid, un châssis rigide, formé dr montants en 
boise! de tubes assemblés par euErrtoises et liga¬ 
tures ;'i lames, supporte la poutre a rn me qui forme 
te fuselage, 

Fl 1 

Il est luUiuéme porté par deux roues accouplées 
et pivota ut autour d’axes verticaux, la suspension 
étant iissurve par un eailre tmngultiiru déformable; 
deux eûtes dit triangle aboutissent el Taxe de la 
mue; le troisième cote vertical est formé par un 
moulant du châssis. Les trois sommets de ce tri mûrie 
sonI doue : 

Luxe des roues. 

lui purtie basse du châssis, 

lu point du mon tan I vertical q ie i se déplace par 
l'action d'un irs-sor! mnortissrur. 

Chaque sommet présentant nue urltculalioii, il loi 
résulte nue élasticité remarquable, parfaitement 
assurée par j cordons «Mastiques Blériot; d’autre 1 
part, ta légèreté de ee châssis i jô kil,) et sa grande 
résistance eu l’ont un rxeel huit organe d’ul te rnssugr, 
Enfin it iiuit apprécier son exI renie sim pi ici té, et le 
grand mmibri 1 de points fixes sur lesquels peuvrul 
s’adapter les corps fuselés de formes les plus 
1 1 ï verses. 

A [ arrière, !r principe est le même, rniuorlisscur 
étant disposé en oblique sur le grand coté du trian¬ 
gle, ou à sa jouet ion avec le montant vertieul, 
suivant les modèles. 

Empennage ou queue stabilisatrice — L'empen¬ 
nage stabilisa leur est constitué par un plan fixe 
horizontal fixé sous le fuselage à fextrémité arrière. 


Dispositif de stabilité transversale. — Dans f ap¬ 
pareil N“ XI i) est assuré pur nu dispositif de gau¬ 
chissement des ailes commandé par câbles et renvois 
de lïiuüVemen l à cardan. 

De plus mi plan île dérive formé d une surface 
1 riaugulairr verticale est placé anales su s de l'axe 
longitudinal du corps fuselé, 

Cet empennage dorsal existe* i railleurs sur plu 
sieurs autres monoplans, et M, lllériot utilisait déjà 


son fuselage comme plan de dérive en h* recouvrant 
sous les ailes d’un entoilage approprié. 

Gouvernail d’altitude ou équilibreur - Le gou¬ 
vernail d’ullitude on équilibreur est composé de 
deux panneaux mobiles, situés do chaque roté de 
I i * ni | tonnage slubil isu i ei i r, 

(«ck deux panneaux sont commandés simulta¬ 
nément par nue ijMnsmissïon n cardan tributaire 
du même levier que relui qui commande le gauchis- 
sèment. 


Poste du pilote — Lr poste du pilote situé en 
arrière des ailes rL l\ lotie hauteur, compnuui tous 
les organes de commande énumérés plus haut el de 
plus lu pé'dute de rommande dit gouvernail de 
direction, rt les manettes du moteur. 

Xoiis avons décrit, d aulre part, ïVnsemblr des 
commandes des aéroplanes lïlériot. 


Ensemble moto propulseur, — Ll‘ dernier moleue 

qui el permis a Blériot i l’aceoiii pli r ses .ilîrurs 

vols est un Anzani 3 cyh dont voici Ta descrip¬ 
tion. 

Dans te but d obtenir moins dnieoinbrrmrid et. 
de poids, on a construit des moteurs ii plusieurs 
cylindres attaquant tous un même maneton de mani¬ 
velle. < hi suit que pour avoir des explosions à inlei*- 



valI l's é’gfjux, c’est-o-dire pour former un polygone 
régulier, il faut et il suffit que le nombre des som¬ 
mets soit premier avec le nombre qui exprime lu 
manière de les joindre. Dans un moteur à quatre 
temps chaque cylindre doit avoir une explosion el 




























BLÉRIOT IM" XI 


une seule pendant deux tours de manivelle, il sVu- 
.s 11 ï 1 donc que Lmi doîl joindra h's mii un lots du | kï! y- 
b-iiiim de « h ■ u n en itru\: Itnuïenieiii le itumbiv de 

î 1 ? 

ffdéM du polygone doit rire prainirr avec deux, Lest 
ii-dire impair. 


AtiKimi éludin dYdmrd un imdi'iir de ortie eonrrp- 
lion, n\ eu "J ry limiers m en litres réguliers. 11 relsuiriia 
!r cylindre du dessous pour évPer 1rs diffii.miles do 
graissage el arriva ainsi ;’i un unécnr Ifois rylindres 
ii deux uninelons. Pour réduire le carier, il lit 
iruhvr In troisième Ihnlre dans le plan dus deux 
autres. On oldemii!. alors un ruinée irrégulier 
'Joo-üou-iüO 4|iii B si bizarre ([ut 1 rudu paraisse, donne 
un roupie mo'eur jn - ntujneuient régulier. Lesf un 
moteur de ce genre qui a traversé la Manche. 


Los ]lie!les sr meuvent cidre deux voltuds et la 


résiiltikiite des Inirts vives étant pralhplement nms- 
lanle est irnHuiUmieiit éqnilihrrr à l’oreille par tes 
musses réparties empiriquement sur res volants. 

Le nitdeur Vn/aui du type tYhdsd>imvres com¬ 
prend doue M'ois cylindres io5 i ki venus de foute 



avec leurs ailelteH. Les cylindres sont eu fonte, Les 
pistons ont deux segments, Les bielles sont estam¬ 
pées et chevauchent sur un miiiii'don boulonné entre 
de u x volants il’iuder de il» kîlog. chacun, 

Le carier eu aluminium se déboîte dans le p'an 
des bielles et maintien! par des prisonniers tes 
cylindres* 


Les soupapes julien 1 en arrière de Ea ridasse, 
Olles d'admission sont » iitmnaligues. lYdlesdécbiqe 
peinent soûl commandées sr purement par .a rame 

i ‘idépri ulunie et d’une seule pièce avec le pignon rr 
qui iJimimtr le fmüemrid et facilite le réglage. 

L'a 11 il mage est lait pur aerus, I n triple f bobinage 
transforme un taumml de ü volts eu trois courunK 
basse tension qui soni rompus par un ilislrihuleur 
spécial. L’extra courant de rupture est alors envoyé 
aux bougies. 

Le carburateur es! un (irouvelle. L'alimentation 
sr répartit également par une nourrice à trais 
branches. Le cylindre du milicuqui a une meilleure 
aspiration enrichit ses gaz par une ouverture pejvée 
dans ta tuyauterie. 

Le poids du moteur est de fSS kilog, y compris b's 
volants qui y entrent pour ü j lulog. Avec la tuyau¬ 
terie, le eurbiiruteur, la bobine ei les tire us, le poids 
total esl ”'j liilog. 

Lu puissance eU'ertive est île y a chevaux à i. jon 
tours. Lu consommation d essence est de il» litres a 
l heure,, et tadle il hnile r k 3log. 

L'hélice adoptée définitiveluent par Blériot sur 
sim monoplan V m esl une « Iiitégralr s Lhaiurère 
en dois ii ■_> pales de e ',08 de diamètre Ion rua ni 

ii i.üjnu tours avec un pas île 1 , p? environ. 

Kilo est cillée‘directement sur Lavant de Lurhre 
du vilebrequin. 


Uouyernail de direction, — Le gouvernail de 
direrlion est cou 1 posé il une suriner verticale pivn- 
tant autour d’un axe situé a l'extrême arriére du 
lu sel âge, 

La commande de ce gouvernail u lieu au moyen 
d’une barre placée dans le poste du pilule et i\ 
|lOi lée de son pied. 


Résumé des caractéristiques 


1 a mgurur : 8 m, 

Envergure : ^'Veo. 

Surince : 1 1 iuq. 

T y pe du lut fleur : Anzàii i, 

Puissance d* ; ■ u> 11 P. 

Vitesse de Plicliee i 1 . jou tours. 
Dianiètre il Q : n vi r oS, 

Pas ; i ",ïi> 

Vitesse à Plieurc en lciloui. : 58 kiloin. 
Poids en ordre de ma relie : ’ï^o kilogr. 
Poids porté par nuj ; ktlogr. 
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UAéroplane HLÊRIOT n° XII 


Tf ' A if rop t . a x v -m i ) \ i >pl an Blériol U“ N ! I est dt* di- 
.Ji -i mensions plus vastes que les précédents. Il est 
clair ifinc-, dans l'cspril de l'invt-nli'ur, ed appareil 
cSsii 1 destiné a enlever plusieurs personnes. 

Le hui lut d'ailleurs lirillaminent atteint par 
M, lîlériot qui enleva mir lui deux passagersà Issy- 
les-Moulineaux ru juin iqoq. 

Lu dehors de celte rlilïcrencr du dimensions» lu 
monoplan n ' XII présente celte particularité d’avoir 
une liélire ù dcmiiltiplicalimi. 

Enfin, pur une disposition spéciale du fuselage,, lu 
cent re du «tu v i té du Lnppai’eil sr trouve normale- 
muni i\ (ki centimèiivs un dessous du centre dr sus¬ 


tentation. I ‘.'est lit nu exemple notoire du réalisation 
du lu stabilité par rabaissement tlu centre de gravit é. 
Ainsi mil d'ailleurs déjà procédé Vuin iivoi- sus ados 
déployées au-dessus du châssis ul Saulos-Dummil 
si vrr la t ïemoLellu du i < ja¬ 
de mode du recherche de la slabilitres! d'ailleurs 


runrurivnré par lu procédé inverse qui consiste [au 
ci s émeut à smvlcvur le point d application delà pu 
sauteur, ainsi que l'a tu il M, Lu y* i vasseur avec s accès 


dans lu monoplan Antoinette, où l'assemblage dus 
trois Y, ailes, empennage el corps dnil assurer en 
pleine vitesse une stabilité parlai bu 

1 )e même que les monoplans IX ci XI, le Blériol 
n" X 3 ï coin]nmd : 

Les ailes mi snrluer perlante.; 

J a i fuselage; 

I je 1 rain amortisseur ; 

LYi.il pennage ; 

T je dispositif 4 h 1 sla I >Üi1é ira nsversale; 

Lu gouvernail d’ail il mie; 

I a- poste du pilote ; 

LYhsund du moLn-prrquilseiir; 

Le gouvernail de direction, 


Ailes ou surface portante. —Los ailes, composées 
de la même layon que pemr les mitres appareils Blé- 
riot, comportent utks charpente longerons et ner 
\ urcs tendue en dessus et eut dessous de toile jairehe- 
ininéo, Larnud ui’e étant main ten nu par lin ensemble 
de corde à piano et tendeurs conique*. 
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BLÉRIOT N" Xlï 


Leur envergure est de q in L otv 
Fieiir largeur Uliléro-poslérieiire de 


Fuselage ou corps fuselé. — Le fuselage de cet 
appareil rsl disposé île* iïu.-mi IrlJe que Lavant est 
complètement sous 1rs ai 1rs ut porle en vontl'tvbas 
de rellrs-ci, moteur, réservoir, radiateur, posle du 


Su longueur eus 1 én i postérieure est de ni in. U est 
construit de ht même hu,;oii que sur tes u Litres appu- 
l'eils Hlériot* et présente 1rs mêmes avantages de 
rigidité- et de sulidité. 


Traîn amortisseur. — Le Irnin umorlisseur rem¬ 
porte 1rs mônis éléments que dans les ailiers appa- 
reils lllérinl. Il ci m vient Iontefuis de remarquer que 
le siège 8 du pilote et ceux prévus pour les passagers 
reposenl sur la partir Fusse du châssis. 

Les mêmes modes de suspension et ddimortissagr 
employés dans les modèles IX et XI ont servi é fa 
eoiislruetiou du n X1L 


du carier; res luimctems sont calés à 180” les uns 
des nul ('es. 

Le vilebrequin es L creux et les muni v elles sont 
remplacées par des plateaux-muni velles nervures 
pour assui'er leur rigidité; celle disposition permet 
la suppression des ennlrepoids et assure l équilï- 
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Empennage ou queue stabilisatrice. — ï/em¬ 
pennage est composé d'un plan de nié me (orme que 
les ailes, mais d'une surface de 5 lu êtres carrés placé 
à l'extrême arrière du fuselage el dont t'ineîdeure 
suit celle de la surface parlante. 

1 >isposïtiI de stabilité transversale. — En raison 
de Labrds^rmeiiI sensible du crnlre de gravité, le 
monoplan Itlèriol ir XII es! pratiquement inehavi- 
lalde. Il est d'ailleurs muni d'un empennage dorsal 
triangulaire faisant l oriiee de plan de dérive. 


Gouvernail dL altitude ou équilibreur — Le gou¬ 
vernail d’altitude ou équilibreur est eoiistiliié par 
deux panneaux à meilleure variai de. situés île 
chaque enté du fuselage à l'extrême arrièix 8 et 
d'uni 1 surfiler de \ mêler s carrés environ. 


Poste du pilote — \ Le punie du pilule esl compté 
teinrnl sons les ailes; le> rruninaiidessontanalugues 
à relie de L’aemplnne Blériot n“ XL 

Ensemble moto-propulseur, — Le moteur est un 
EN Y 8 e y I indres donuauE T> IIP à i./mo tours et pe¬ 
sant kilos. 

Les moleurs ont huit cylindres en ’V, de Ho d’air 
.sage et qo tir course; ils de ni lient T> el 70 rhe vaux à 
l. 5 üu tours i d pèsent respectiveincul 80 et l'2<\ Idfog. 
Les bielles attaquent 1 rs quatre mandons du vile¬ 
brequin reposant sur trois un cinq longues portées 


bragr des unisses mobiles, ainsique la régularité de 
la nia relie. 

L'arbre a rames corn manda ut lu levée des sou¬ 
papes est également foré dans tonie su longueur et 
1 rs ta lues (ont corps a ver Iul. Les sou papes d'admis¬ 
sion el d'échappement sont rom mandées el dispo- 
sers cote à cote dans lu même boîte à soupapes 



t 


correspondant à chaque cylindre, t Elle disposition 
permet d’atiliscr h 8 mèiiir arbre à cames pour fa 
commande de toutes les soupapes, d01 il les axes son! 
inclinés par rapport a ceux di i s cylindres, de fa<;un 
a ml 11 ire autant que possible fe volume des espaces 
morts. Ces soupapes sont actionnées par l'inlenne- 
































































































































BLÉRIOT N XII 


iljiiirt 1 d'un p mssiii r à galet mulnut sur te profil de 
Ici rame eorrt ü$ po i ul ï 111 1 e et >I• • iH luxe est monté dans 
Il iIH' i-hi11 h■ se déplaçant vu r! ieidoiucul >Jm îis un guide 
iis; h' sur le eurler- 

Igraissage tirs (Itvrrnes parties ■ I li moteur est 
assuré 11 ,l[■ une urcuhbioli eoliwlalile o huile en 
rireuit l'< - ri 111 , cl ilrnit le < I h '- ] j î ! est réglé j i 11 - un lloi- 
tëur à niveau constant dispose ihms lu chambre 
d'arrivée où plonge la rrépinede lu ]iiimjw’ de refou¬ 
lement. Lu pompe est logée dans lu eloisnu médiane 
il il carter du moteur cl peut '.'■lue facilement enle\ée; 
elle est mise eu action pur un baseitlenr que com¬ 
mande uni 1 wime spéciale taillée sur l'arbre de dis* 
Irihulûm ; le refoulement sur lequel est tnrutieliée 
lltie chambre à uir régulatrice, esi relié h lu cavité 
centrale d une des |m triées exl reines du vilebrequin, 
ainsi qu’à celte de l’arbre à cames. 

Les mandons sont resqieetivemcid reliés entre 
eux et aux portées de l'arbre :lii moyen de canaux 
disposés du us les plateau v mnmvelIeH, de sorte 
qu'une et rutilât ion n m I inné d'h ni le alimente I ou les 
lus sur laces de frottement des deux indues ; en. outre, 
les ma lirions communiq lient livre les. têtes de Jdelles 
dont les liges sont ercuses. L'huile sous pression est 
refoulée dans le canal central el p de là, dans le 
tmii'illon creux du piston qui aliuieule lu surface 
externe de celui-ci ; un dispositif spécial ne permet 
le passade de I huile à la surface externe du piston 
que loi'sque celui-ci esl à lin de course et u subi 
l’action explosi vc. 

Le refroidissement des cylindres est opéré par 
circulai Ion d eu u forrée, au moyen d'une petite lur- 
bine intenialéi! entre le radiateiir el les rliambrrs de 
circulation entourant les culasses des divers rylin- 
dres moteurs. 

Les parois îles enveloppes sont en enivre mince, 
ce qui facilite eneoii 1 le re froid issemei il de IVau qui 
y eireule. 

I/llMu iiiu^e se fait par une magnéto disposée à 
l avant du moteur et commander pur Parlnv dîstri- 


luilsînr et par des engrenages : eut te d isposi In ■ 11 
[KTineb pat 1 un déplarcinenE longitudinal du pigiunt 
monté sur Parhrc prhieifad et dont les dents sont 
iiu linées, île décaler d'une même qiumlilé, réglable 
i\ volonté, les eûmes et le dislribuleui' de ta magnéto, 
de fiiçoii :'i modifier les temps d’allumage + 

Le moteur M. V,a déjà été moulé sur plusieurs 
aéroplanes : eeux de \L Moore Hrubazou, de 
M. lïlrrinî monoplan qui a enlevé deux passagers 
le 3 juin , enfin de \|M. \'nïsin frères. 

La t m iiMuLsf' m comporte une démul 11 pliculinn 
dans le rapport: de db à i j. 

L’bélier du 1 \pe ( Il mil vière « ïulégrale a mesure 
■■ ,[to île diamètre td i" ! ,So de pas. Mlle est moulée à 
Pavant du fuselage, qui supporte également la 
luvaulei ie t le rai bm aleur. la magnéto, le réservoir 
d Vu u el le radin leu r. 


Gouvernail de di retient. — Le gemvertiail dedirer- 
Iion, composé d"uu plan vertical de r",do sur i m,, 
pivote autour dhm axe à Paplomh de Pavant de 
pé'cj u il dire u i\ 


Résumé des caractéristiques 


Longueur : io mètres. 

Envergure : q : ",ao. 

Surface : imp 

J ype i|a moleur : Fl \ V. 

Puissance du moteur : 3a fin 11 IL 
Vitesse du moteur : i.èoo tours, 

\' il esse de l’iiélice mesurée) : bon tours. 

possible : Nno tours. 
1 ïianiètre de I lié]ire : Lé'.^o. 

Pas de Phéliee : i 

\ il esse à l’heure en kiloinèli’es : “o, 
Poids eu ordre de maeclie : ;V>n kilogr. 
Poids porté |>ar niq. : 55o aa • 
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L'Aéroplane ‘BRÉGUET-RICHET 



ohdi.\ais(».v ingénieuse d ei planeur et di 1 Hiéli- 
i'U|jlèii 1 , ceL uppaivil, bien que îi iiviml areom- 
pli aucun vol décisif, valait quelques lignes de dos- 
criplimn Jl est l'œuvre de M. Louis R régne I et 
résulte de la IrunsJbriïiatiui] de l'appareil combina 
put' MM. Louis et Jacques Bcéguel eUlîinrles U idiot 
en if>o8* 

(loi appareil u éEé établi en vue ij’uu démontage 
facile; il est en aeier et aluminium. 

11 comprend : 

Les plans principaux (ailes fixes/. 

Les lie tires gy tnplanes, 

Ljl suspension ainortiHSruNe, 

L’eiisemblr moleur. 


Plans principaux, — Ils sont rom posés de ner¬ 
vures reliées ckisliqin.'imiil à un tube membrure, oc 
4UE permet le gauchissement rt une grande soii- 
plrs.se dans le glissement. 

Leur su riaee est de do mq. 

lieux dont l'envergure est de ro m. sont placés à 
['avu ni des Iirlires, 

lieux dont l'cTiveigiire est do 14 m. sont placés à 
In rt'iôre. 

Leur longueur anlid'o-]loslérira re est do r 1 Va) rl 
l’es parc entre eux est de n métrés. Ils sont accouplé", 
rue ment. 


La longueur tut nie de l'appareil est de p mètj-iw. 
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bréguet-Richet 














































































































































































































































































Bréguet-Richet 


Heiices gyroplanes. — Les hélices gyroplanr.s 
mil un diamètre de 4"\^5 et sont inclinées de 4° r - 
sur la verticale. l u dispositif permet dVu faire 
varier le pas. Les pales sont <l'une grande souplesse 
el arl i culées eu lotis sens, Lu transmission du mou¬ 
vement a lieu au moyen d'un pignon d'angle. 

Suspension amor tisseuse. — Le i ■ h ù s h ï s pnrteur 
de l'appareil coinporte un fuselage avec avant fusi¬ 
forme, deux trains de roursri un bâti d'une légèreté 
et d'uue rigidité remarquables hui- lequel se fixent 
tr mohair et les hélices ainsi que le poste du 
pilote, 

5] es! iihiili de lu très originale suspension amor¬ 
tissante Louis B l’élue t do nt voici lo description, 

<> système de suspension amortissante a pour 
but d'empêcher tes atterrissages brutaux îles appa¬ 
reils d’av ial ion. Il est fonde sur les lois de l'ému - 
leinenI. dés liquides. 

Lu cylindre creux À ïfig, 11 for nui ni corps ele 
pompe est relié aux roues poêlantes fl sur les¬ 
quelles repose l'appareil A l'intérieur du corps de 
pompe coulisse 1 un pistou (! relié par une tige 
creuse D étanche ou non, eu uii point K du ehêssis 
de l'appareil. La course du piston à l'intérieur dp A 
est aussi grande que l'on veut. Le corps de pompe 
A esl rempli de liquide et le pistou V, est perré d un 
ou pl u si [.mu 1 s oriiiees n qui permettent Léeûulej uent, 


u w t3 rfl 



du liquide entre 3 a partie inférieure el la partie 
supérieure, et vice-versa, 1L1 corps de pompe. 

Quand fappareil d'aviation e*t enlevé, c'est-à-dire 
eu I air. le poids des rouesotdu eoiqis de ponqie À lait 
descendit 1 ce dernier à fond de course et le liquide 


vient remplir lu partie intérieure du corps de 
pompe. 

Quand l'appareil atterrit, le liquide se comprime 
violemnuml dans le corps de pompe el il .s'écoule il 
travers les onlices du piston avec une vitesse pro¬ 
portionnelle à la racine carrée de lu pression de ce 
liquide. Lu vitesse vive de l'appareil d'aviation 
s 3 a.morüt ainsi progressivement pendant que le 
piston descend dans le corps de pompe et la Idrrr 
vive que possédait l’appareil se transforme en 
calories q ni échauffent le liquide. 

À nrihro constant, la vitos.se de desrcllte dit pistou 
est proportionnelle à. lu vitesse de réimilrment do 
liquide l-I par conséquent proportionnelle à la 
racine carrée de la pression liquide. 

Ou peut avoir intérêt à rendre lu vitesse de des¬ 
cente du piston proportionnelle à la pression ou 
mieux au carré de celte pression du liquide; il 
faudra pour cela que la seetioïi des orilicés soit 
four lion de lu vitesse d'écoulement. On obtiendra 
ce résultat eu commandant les orifices du piston 
par des soupapes ou clapets automatiques, munis 
de ressorts convenables, ou par des lumières coin- 
mandées par des cames; l'orifice deviendra ainsi 
fonction de la pression <lu liquide et on pourra faire 
tel réglage que l’on voudra. 

Lu figure a montre une disposition possible de 
celle soupape à l'intérieur de l'amortisseur. À est 
toujours le corps de pompe relié aux rou.es jno¬ 
tantes; C est le pistou porté par la tige creuse 1) ; 
J 1 ' est une soupape reliée au piston (] par le ressort 
à boudin C; 1111 sont les lumières que Eu soupape L 
lient démasquer successivement quand la pression 
du liquide eu A fait céder le ressort (!. 

La tige creuse 1 > peut être étanche ou non. Si 
elle est étanche, le liquide en montait 1 dnn^ la tige 1) 
y comprime Laie qui y est emprisonné 

Ensemble moteur, — Le moteur avec lequel lut 
essayé cet appareil est un (iobron 11 ri!lié de 6o che¬ 
vaux auquel es! annexé un radiateur G. A. à luîtes 
planants établis pour que l’air passant dans ces 
ml j es en utilise la surface et puisse, l'appareil étant 

en vitesse. \ créer un auxiliaire sustenlatcur. 

■ *■' 

(ii'Are aux hélices gyrop lunes, on peut escompter 
un al légcmenl 1res ru|vide de L'appareil el rendre 
possible l’essor après lihc vingtaine de melirs de 
roulement sur le soi* ce qui a. une importance consi¬ 
dérable. 
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Résume des caractéristiques 


Su H are pm-Unite : <1 hï iiiq . 

Iiongüieiii 1 i| ni, 
l iner^iiw. avant ; n> m. 

À l 'Vli'Vl* I j Ml. 

I >iuiuH im 1 de* lie [ires ; . -j: . 

Vitesse d''' : Mae Umrs. 

1 5 uissîi mr dr> un» Leurs jé lui ehe va u\ 
\ Messe à l'heure : Mo km. 


I 'nids min plut ; ô r V > U il, 

\ i té'^eiiieiii \tnv 1rs phi tirs ; 'jun kil 

l’u issanre propulsive : >én L. il. 

I ions! ruiLù Ommi clans les u Le liens BrégfUel, l'aém 
plane Hivgiiet-Rir liel es! une trumiqualde réali¬ 
sai i"ii inéeaiTiiq ne i j cidées très personnelles de ses 
i n\ en leurs. 

Les essais ail puild lise, idleeliiés à Douai, oui 
donne des ré.su liais a iioler. M . Mrê^uel -s’es! depuis 
ueeupé de biplans pourvus d'une seule liéliee pro¬ 
pulsa ve. 
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L'Aéroplane CODY 



^ liens Ic.m^Lrni|is déjà M S. ]■'. Fodv, s'occupe 
d aviation et "bien que scs essais prcliminaii”es 
uienl élé salués dans son pays irtc'un- par un scepti¬ 
cisme |h- 11 enconra^raid, il liant ivçoiiiulÎIiv que 

l e 1 !iiï:kt‘ liL il i veilleur a lait preuve 1 1 n plus pur es¬ 
prit de patriotisme et de dévouement à la science 
aéroiiauliqiie en orientant surtout vers les applica¬ 
tions militaires les cUnies de son aéroplane 

M S, F, (loily a certes rendu au gouvernement 
anglais les plus grands services en mettant au point 
ses expériences de cerfs-volants cl. si sa carrière 
d'aviati. 1 ui" fut au début parsemée d'écueils impu- 
t aille s ii i i ut rédnlité publique,, il Chili se lui ter île 
reconnaîtîv que tes événements se sont charges de 
ht ndetldli lation ilt’ l'appareil I hn!y . 


Leur sympathique pilote vnil s'ouvrir devant lui 
le plus brillant avenir. 

Hn sait que depuis plusieurs années M. S, F. ( !u- 
dy s était adonné à 1 étude du ceri-volant à narelle 
eî i|u iü avait alors dans eet ordre d'idées, réussi plu 
sieurs expériences remarquables en arrivant à nu 
étj u i tibruge pariait de ses appareils. 

Depuis s inspirant auLunl de ses idées person¬ 
nelles que des essais qu’il avait passionnément sui¬ 
vis. !\L IjhIv. soitgi L auI avant tout an riVle exception 
nellcmciiL précieux des aéroplanes en guerre, 
étudia et réalisa Se très curieux appnivil dont nous 
donnons rHlessou.s me description succincte. Fet 
appareil à permis d S. F. Fudy dcvécnler au-dessus 
du camp d'Aldesfmt de lort renui rqiiablrs vols en 







































CODY 



V*" 


! 










I 







































































































































CODY 


campagne^ dont un de -5 km. le r* septumbre ujnq 


et 

S. 


tTu aires avec passagers. Il esl à désirer que 
J^ 1 . Cotl v vienne en France eli ei‘cher la consécra¬ 


tion de ses t es! vaux vrai nient remarquables. 

L'aéroplane $, F. Gody appartient à la categorie 
des biplans, 11 procède surtout du système Wright, 
ru ce sens qu’il ne possède pas d'empennage, lia 
tons lions de dire que les nombre us brevets qui 
garantissent à S. F. <lodv la propriété de son appa¬ 
reil sont totalement différent. b de ceux des \\ riglit; 
quoiqu'il en suit, eeux-ci eussent plu lût trouvé 


matière à chicane à l'égard de S. F. Cody, qu a 
l'égard de G. IL Curliss dont l'appareil est infini¬ 
ment pins personnel, 

Le hipl an Cody se distingue surtout par ses 


dimensions notablement plus vastes que celles di s 
autres aéroplanes; son originalité de conception 


n'est pas douteuse et il faut remarquer que 
S, F. G eu h a apporté lui-même dans L’établissement 
de si us appareil une très grande habileté profession¬ 
nelle. 

t /appareil corn prend : 

Les plans porteur* ou principaux; 

Le châssis porteur; 

Le gouverna il d'altitude; 

Le dispositif de stabilité; 

Le poste du pilote ; 

1/ensemble inoto propulseur; 

Le gouvernail de direction. 


Plans principaux. Les plans principaux 
sont formés de longerons en bambous munis de 
nervures cl tendus en dessus cl en dessous fl un 
tissu souple enduit. 

Ils sont entivtoisés par des bambous avec assem¬ 
blages mêlai! iq lies et bambous eu Ni d'acier. 

Leur envergure est de io n, ,(io. 

Leur Longue tir antéro-postérieure de e",oo. 

L'espace libre entre 1rs deux plans es! do '.1 mè¬ 
tres dans la partie médiane ci de aux extré¬ 


mités. 

S. F. Gmlv fait intervenir dans Leilîuacilé sim- 

v 

tentatrice le rupporl entre l'envergure Rt l'écarte¬ 
ment des plans. Il établit que, pur l'appareil décrit 

ici, ce rapport est voisin de - H favorable à la 

1 I a mj 0 


sustentation 

En ce qui concerne le rapprochement des deux 
plans aux extrémités littérales, S. F. ( le-N;, la il 
allusion au dispositif analogue décrit par les 
\Y righl et employé pur eux pur leurs vols planés sans 


avoir été appliqué à leurs appareils mécaniques,; 

(N IL (lurliss dans son « .lune Bug < avait égale- 
nient employé ce genre d'espacement des plans 
porteurs, mais il en résultait une soi te d "ellipse* 
chacun des plans présentant une concavité inté¬ 
rieure. 

Dans l'appareil ündy, les deux plans soûl incur¬ 
vé» parallèlement et de plus les extrémités des 
ailes sont légèrement en contre-courbe, do façon à 
former un aplaiissemenl. 


,ir- 


Ch assis porteur. — Le châssis porteur est j:u 
ticLiliè re ment in té n ■ s sa u I, ta e i t pa r sa con s I r uo ti o n 
entièrement en bambou cl aluminium fort adroite¬ 
ment triaugulés, que par les aménagements origi¬ 
naux disposés pour le pilote et les passagers. Ce 
châssis affecte Jïl forme d’un fuseau très effilé cL 
dont les armatures se raccordent aux montants 


d espacement des plans principaux, tout en servant 
de support au gouvernail d'altitude. 

Bien que monté sur trois rôties* il roule seule¬ 
ment sur les deux roues arrière au moment du lau- 
ee n ici il. : la troisième roue, placée en avant, remplit, 
concurremment avec un patin dont la disposition 
rappelle la queue d'un kangourou, Lofliee d'amor¬ 
tisseur et de suspension élastique. Sur sou essieu 
vient, en HTeL se fixer, en même temps qu'un 
support du châssis, une tige qui traverse d lagon n- 
leinent. dans le sens a il Le ro-postérieur, l’espace 
compris euLre Les plans prîuei]iaux. Entre l avant 
du châssis et barrière du patin lu longueur est de 


q mètres, 

La longueur du châssis au poste du pilule est 
seu lement de c"\do. 


Gouvernail d'altitude, — La construction du 
gouv ernail d'altitude est du même principe que celle 
des plans principaux. Toutefois* ce gouvernail est 
monoplan. Il est remarquable par ses grandes 
dimensions. 

Loin posé de deux surfaces presque rectangu¬ 
laires de chacune 5 mètres d’en vergure sur a mètres 
de longueur antéro-postérieure moyenne, ce gouver¬ 
nail offre celte partirulardé dVlre à la fois équili¬ 
breur longitudinal et transversal. 

En effet, chaque moitié de ce gouverna d est auto¬ 
nome, et parmi ingénieux dispositif le pilote peut 
uiAtneuvrer dans le même sens ou inversement les 
deux plans qui le composent. 

M eu résulte que par un mouvement approprié 
l'aviateur obtient l 1 effet du gouvernail d'altitude ou 




















CODY 


bien il'uii auxiliaire de redressement analogue nu 
gauchissement ou eux ai lirons stabilisateurs. 

Lr mouvement qui ph n lu h IVlfeL stabilisateur esl 
il ailleurs conjugué du mouvement imprimé augou¬ 
vernail de direction rL cola par une disposition 
sj N'riair i!ii siège du pi Iule. 


[iOist111e I aviateur désiré hure un volcomportant 
dus virages à hjiiH rayon, il peut disposer à. l'ar¬ 
rière de ses plans principaux et aux extrémités 
dus plans supplémentaires rappelant un peu lus 
ai Imms stabilisateurs de l'aéimplane An toi nette. 

Notons en passant que S. F. Lady avait ilepuig 
liniglcmps appliqué le principe du gauehisscmcul 
sur l( i s reriso idunls, qu'il *'\ JH'rimentu avec succès, 
à mamies reprises, mais il pratiquait re gauchisse¬ 
ment soi ls forme de réglage de l'appareil entre deux 
vois. 


Le gouvernail d'altitude est situé fi 5 mètres rn 
f vaut des [dans ]Mne!putix, et hxéparqnuire liras, 
deux Lin châssis porteur et deux aux plans princi¬ 
paux. 


Poste du pilote, — Dans rétablissement de cette 
partii L de sms appareil, S. F. L'udy a montré une 
originelile liés particulière. [| a cherché à faire de 

Sun biplan„ non pas.tp pareil d’essai ordhmire. 

niais un véritable moyen de Ira us port rapide de 
i, 2 nu ’j personnes remplissant chacune îles fonc¬ 
tions itilï'é rentes, en L*mps de guerre. 

Lest ainsi que le pilote même, est assis sur un 
premier siège en avant du moteur* ayant en Ire les 
mains le volant qui mmniande par cardan le gou¬ 
vernail de profondeur, l'equ il i brenr e t un autre 
levier ronimaiidaiiMes organes moteurs; le pilote 
agît, également, sur [équilibre de (appareil en 
déplaçant .sa position, 

l 3i second siège est prévu en arrière et au-dessus 
du premier. Il doit serv ir à t observateur et secon¬ 
der ainsi le pilote, absorbé par les maiio ii vrcs. 

1 n troisième siège peut également être adjoints 
aux deux autres, en vue de permettre à un élève 
pilote de suivre attentivement les opérations du 
professeur. 

Les dilléreuls postes .souL tous en avant du mo¬ 
teur et en dehors de la zone d’aspiration des hé fiers. 


Hnsemblc moto-propulseur — L’ensemble 
moto-propulseur comprend un moteur K, X. V. de 
Ho chevaux à H cylindres, commandant pur chaîne 
deux hélices tournant on sens oppose entre les plans 


rt à o" -n du bord antérieur. Lessives de rotation de 
ces hélices se trouvent à ‘i'Vjii Fini de Fan Ere, elfes 

tournent ii duo lour> rl leur diamètre est <lr *r im 

■ 

liais les ron Irmeuts h ont h billes, les paliers étant 
montes sur îles croisillons en acier luhulaire. Les 
Indices sont a deux pales, dont la forme est ahsolii- 
nienL dill'éreiite des hélices ordinaire mon 1 em¬ 
ployées, ainsi que la construction et l’utilisation 
des lilets fluides. 

I ,es Indices font. 1 objet de brevets spéciaux et 
iM.S, |‘, Lody c \ pfiqnr qn elles ont étr : établie* eu 
vued éviter les réactions brusques, par une gradua¬ 
tion spéciale des angles dmtfcaqne, une cambrure 
progressive avec le pas et eniin un meilleur mide- 
uiejtl des pales plus larges près du moyen qu'aux 
extrém i tés. 

On trouvera d’autre part (Bleriot XII), mm des¬ 
cription détail fer du moteur E, X. \ . de ao elle vaux, 
dont le moteur \i. X V. de l'aéroplane Lodv ne 
diffère que par q uriques détails de l onsl nu-lion. 


Gouvernail de direction. — [je gouvernail de 
direction du biplan Lody est double, ainsi que Éc 
gouvernail d altitude. Il est composé de deux plans 
verticaux dont l’un, placé à l'avant cl de "Çao de 
sur lace j esL allongé dans le sens de la marche, et 
Fautre, placé à l'arrière, et de 3 niq, de surface est 
un rectangle beaucoup plus liant que large* genre 
Wright. 

Le gouvernail d’avant est a 5 mètres des plans 
priiieipau\, le gouvernail d'arrièreù ] mèh^es envi¬ 
ron, ils sont solidaires cl maiuruvrcs simultané!* 
lisent par le pilote en meme tenqis que h*s plans 
avant d équilibre transversal. 


Résumé des caractéristiques : 

Envergure : nV'bbo. 

Longueur totale : j-j mètres. 

Longueur antéro-postérieure des plans, a"b5o. 
Hauteur totale : j LI \üô, 

Ecartement des plans ; Lé !, ,;n, 

Type du moteur ; E, X, Y. 

Puissance du moteur : Hu 11J b 
\ i tes se des hélices : don tours, 

Diamètre des hélices : 'V.âo. 

^ itesse en km. à l'heure : 55 km. 

L'appareil Lody, est avec le Tilérïnl irio i biplan , 
le* plu* grand qui ait été construit cl qui ail elfeclué 
des vols jusqu’à ce jour, 
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L'Aéroplane CURTISS 


B J axs 1 établissement do son appait'il, M,G. 11, (hir 
* tiss a surtout ckcivlié la réalisation des gran¬ 
des vitesses. 

Après avoir, avec le eomours de plusieurs omis, 
conçu cl Coiislruit i l'intéressants appareils don! 1rs 
plus connus son! : Je J une Bug - , le Red Wing r le 
W bîte \\ ing el le Si I ver Dur!, celui-ci. maintes ibis 
décrit, où le principe du biplan, s'accompagnait des 
dî«]iciKitiîs les plus divers, M* (hirtiss songea a. tra¬ 
vailler pour son propre eoinplc cE monta l'appareil 
dont on u jni a Heinis en régi si rer les pcrl'o nuances 
jusqu’ici imbattables, oilieiellèiiieiil du moins. 

L'appareil (lu rl iss es! bien I œuvre d’un ex péri- 
mon ta tour savant et audacieux ; il évoquü par su 


l'orme les phases successives d'études de vol plane 
poursuivies avec une ténacité digne d'éloges par son 

auteur. 


La légèreté et. la parlai le solidité sont les deux 
ïi n pression s iminnd iules que l'on éprouve en ["exu- 
(13 in an t ; il semble que le pilote initié à la manœuvre 
d'un tel appareil s’en lève avec la plus grande l'acilllé 
et qu'une parlai te harmonie dans I ensemble îles 
commandes évite à l’avinleur tmilr évenliiEiïilé de 
fri lisse munrioi \ re. 

L'absence de loul organe imprécis, de tout inter 
mëdinire siiserpliMc île provoquer riiésitatiuii, la 
réalisation par des moyens ibrt simples mais de 
hante valeur mécanique, de tous assemblages et 
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renvois de inouvemenb expliquent elfu renient pour¬ 
quoi le biplan ( iurliss peut, entre 1rs mains d'un 
lui bile pilote^ accomplir 1rs vols 1rs p 1 il s hardis. 

Ajoutons que le moteur et J’héJire peuvent assurer 
-sjiiis nu raté nî unr variation île régime la marche 
au gré de l aviateur, ce qui est, nous devons le rocon- 
Tiaitre, tout a fait exceptionnel. 

Le biplan ( !nrtiss comprend : 

Les plans principaux : 

Les surfaces auxiliaires d'équilibre transversal ; 

Lé bâti porteur ; 

Lr train de roulement ; 

1 ,r gouvernail d'altitude ; 

L'empennage ; 

I/iTi-soinblc mob i-] impii]srnr; 

Le gouvernail dr dii’ection ; 

Lr ]sosie dé commande, 

Plans principaux. Les plans principaux sont 
constitués par deux ensembles, longerons et mem¬ 
brures, de chacun i2'" f i,5oo de surfaee; rr qui donne 
un total clé .in mètres nm'os dr surfaee portante. 

L ne seule luilr est tendue au-dessus des nneiubru- 
res, la paelin inlV'rieiire restant à buis uu. M. Cnrtisfs 
explique que lu surface supérieure seule des ni Les 
de i oiseau esl parfaitement lisse. 

Les en (reluises et assemblages des plans princi¬ 
paux surit presque entièrement constitués de bambou 
cl eu rdc à piano, 

Surfaces auxiliaires d T dquilibfe transversal. — 

Kidre les deux plans principaux de son appareil et 
aux extrémités, M. Curüss a établi des surfaces à 
inclinaison variable de mq environ ét grâce aux¬ 
quelles il obtient un effet analogue à celui du gau¬ 
chissement, en combinant leur inclinaison avec le 
déplacement du rentré de gravité. 

À cet elle!, le câble de commande do ces surfaces 
est- fixe au siège dé l'aviateur, on sorte que si, par 
exemple, l'appareil s’incline à droite etqu il cherche 
à red resser les pions, te pilote s’incline à gauche diri¬ 
geant vees le sol la surface auxiliaire de droite et 
vers le ciel la surface auxiliaire de gauche. La 
combinaison de ce déplacement du centre de gra¬ 
vité h. <|e ]jj variation opportune i!‘incidence 
ica lise ] équilibre cherché sans niant eu vie spéciale. 

Nous devons dire que des aviateurs français ont 
usé d u iiicme peinci pe. 

Bâti porteur. — D une grande légèreté et fort 
simple le b fui porteur est composé d'une charpente 


de bambou et d'acier savamment triaugulés : la 
plaee du pilote es! sue le bâti même en notable sure- 
Iovation par rapport aux plans priucipnux, éé qui 
[daee assez linul, par rapport au centre de pression, 
te centre de gravité de l'appareil. 

Tfaîn de roulement. — Le train de roulement 
est absolument élémentaire ; trois petites roues sont 
jixers : deux sous [a parlic postérieure du plan prin 
dpul inférieur, la troisième nu point de joue lion des 
liges de connexion entre lavant des plans, le {dan 
de suspension du moteur et legouvernail d'altitude ; 
jonction qui s'opère sur l'essieu même de cette 
roue, relie d'autre pari à ['essieu qui porte les deux- 
roues a rrière. 

Il est à signaler 11 ue ce train nVst muni d aiicun 
dispositif amortisseur. 

Gouvernail d’altitude, - Le gouvernail dulü- 
Inde est biplan aver, dans la partie médiane un 
pelit plan vertical dorieîitalion, Sun envergure esl 
failde et sa surface :i ;, V> environ. Ainsi sa résjs- 
Eanei'îi [ avancement est réduite nu minimum. 

Il esl placé à J métrés en avaul des plans prin¬ 
cipaux. 

Empennage. — L empennage ou dispositif de 
stabilisation arrière est monoplan; sa surface esl de 
> mq. l il est situé à o mètres en arrière des surlaces 
portantes el son action stabilisatrice est remarqua¬ 
blement sensible malgré scs dimensions réduites. 

Ensemble moto-propulseur, — Le moteur est un 
Lu rtiss 5o chevaux, 8 cylindres» refroidisse meut par 
eau ; dont ci-dessous la description. 

Le moteur CurEiss comporte 4 cylindres verti¬ 
caux de j n d'alésage el de laf'c,, de course. 

Les cylindres sont en fonte coulée avec chemises 
en cuivre soudure autogène. Le refroidissement a 
lieu par circulation d'eau et pompe. 

Le graissage est assuré d’une façon très efficace : 
la pompe à huile se trouve dans le carter; elle 
est commandée par E'arbre des cames; l'huile est 
envoyée à travers l'arbre creux des cames aux 
paliers principaux et de lii aux coussin cl* des ma¬ 
nivelles et bielle»; l'excédent esl renvoyé du cartel 1 
il un réservoir dis!inet placé sous le moteur, et la 
pompe le reprend a nouveau. 

Le carter en aluminium composition de Mae Alla- 
mite, les arbres sont en acier van folié, les ] listons et 
bielles en alliage léger où entre l'aluminium. 
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Vue seule tige munie d uiH L partit' uetinuno 1rs 

i III] Kl | H'S, 

Fullumage u lien par magnéto Ikiseli. 

[.U puisHHlHU développée Psi dp tin ] ] I h il 
i, îüo loues, ln vitesse [ m * il vaut il iv pu rl ér à i .Soi ï tours, 
Fe poids du moteuiy pu \ euuipreiuiut ta pompe 
u pu u Ct 1rs organes eh- graissage psi du 4-- kilos, si 
l'on y ajoute tp >J ispnsjt i i i l'a I lunmge, le rnd in tour, 
les adressai res, on arrive un poids total ru ordre 
dr marelie de ÊVj kilogrammes soil 3 l \4 pur elievnl. 

lut position du inoleur est telle ijur Fu\r dr son 
arbre roïnrtdr uxvc une ligne tirée du pivot dr 
mm uuiudr u v s 11 1 1 ïi relui dr eoiuniundr arriére, à 
! mètre environ au-dessus dr la poutre arrière. 

l/liéüee est une ■ intégrale mIu type Cimevîêrr, si 
■ pairs, seni dianietiv est de ■ jîn; sou pas dr i " T i a, 
elle tourne û lu vitesse dr lou rs, re i[iu enwes- 

pond â une vitesse d*n vanerilieul dr l'appareil dr 
-'i kilomètres à Flieure. 

l/lielirr rsl. placée direeleinenE sur l'arbre des 
manivelles pi immédiatement derrière 1rs [dans 
priuripn il\. 


I ,v pilote a à sa d imposition : 

I, I h voEaiil drdoul.de rommanda dont la rolti- 
lion nrliomir Ir gouvernail vrrlirnl un dr direction. 


r! îIijiiI la translation dans Ir sens ou en sms 
inverse dr la. uuuvlie actionne le pmvernuiI dalli 
hidr. F’nvinlenr a doue sous lu main 1rs deux iiioh- 


i rinru Es pi 1 iuH pau \ . 


II. 1 il dispositif d'équilibrage réalisé par Ir 1 siège 
même du pilote et drux câbles ronjligués l| UI art ion 
lient sium I tulirnir ni r 1 ni sens inverse 1rs plans 
auxiliaires d'équilibre transversal voir plus haut 
ludion dr ers plans , 


Fil. Trois pédalos dont Finir agit sur Fadmission 
des gu/ dans Ir moteur, lu deuxième sur nu injer- 
Irurdïiuilr, et ln troisième sur mi J'rriu ij ni permet 
d'arrêter l'appareil une lois à terre m agissant sur 
la rime a va H F 


Résume des caractéristiques. 


Gouvernai 1 de direction. — Fr 'gouvernail dr 
direelion est rom posé d'un plun veriiml dont la 
surinée est dr ü mètres carrées I porta m su partie 
médiane une rainure i| hi i pmi tel dr la fuira pi Vota r 
ni rliev :l il r haut sur IVfil] iclinuge sdbl lisalrU l\ 

Il rst relié pur des leviers et des râbles au poste 
du pilote. 


Poste de conunand 

pilote rst u ménagé à I 


2. — Fr 1 1 os t r ou se tien i [e 

ivaui des surfaces principales 


et surélevé h Ir o m L oiï. 


Foitgweur ; N 1 ban, 

Envergure : p mètres 
Surlare : i>4 nup 

Type du moteur ; Fu rliss H rv ri. mi \ 
Puissance du moteUL : no chevaux. 

Vil esse dr l'hélice : i .non louas par minute, 
I )iumètre : 'V'din. 

Fus j i ' ", i a. 

Poids nu mil ■ r 3no kilugr. 

Poids enlevé par nnp : i J kilogr. 

\ ilesse d'avaueemenl : ju kiF ri l’heure. 
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L’Aéroplane Henri FARMAN 


doit beaucoup a M. H. Fnrman qui 
joint n 'mi' I é ] i a e i[i■ a-r marquai de, une auditer 
iih'I liod i' | ne ri ilnr pu rfVii te ri un prrlirnsii m (tu plus 
lourd qnr raîr. 

Apres avilir été cliuinpiou de La bicyrleilr rl de 
['automobile* AJ, 11. Fu i-msiii qui suivait nv ce grand 
inleiV! lus expert eu ro s dr vnl plané rl 1rs essais 
timides dus premiers oiseaux mécaniques, auxquels 
SaiiLos-l bimonl avait montré lu voie aérienne, sYn- 
leudit avir !r^ J'irrvs Voisin pour Ta réalisation d'un 
appareil biplan. 

Fet appareil ronst ru il . M. Faniiun en poursuivit 
1rs essais de dêreinbiv a janvier en corri¬ 

gea ni el en modifiant J es éléments jusqu'à ce qu’il 
eul iurmnpli des vols in te res.sau Is. J je i J janvier njotf, 
il gagnait le prix l)eutseb-À rebdeucoiL el le prix 
Àrinengaud i iô minutes le b jiiiflrt de la mémo 
a mire, 

\prcs s eb-e exhibé en I dé lande el en Amérique, 
M. Farmun. quitlunl [ssy-Ies-Moulineiuix, s'installait 


u (dînions, o il il devait construire pur la suite | il m i r 
smi compte les excellents appareils dont Iloger 
Sommer et lui-ineme nous oui fait admirer le- 
süperftes envolées, Fidre temps, M Farmun nreom- 
plissait li l îo octobre njoS le premier voyagr aérien, 
de Rony a lïeiins, 

I* extraordinaire performance qui fe lit record r mm 
de la duree le août 1 qui i lu I in'nmi | d ie a vee IYi p] m- 
eeil que nous déenvoits rLdessmi*. 

L aéroptarir Henri Farmun est du type biplan el 
comporte : 


I jes plans porten rs ; 

J pennage ou i picur s ta I b bsa trier ; 
Le gouvernail d'altitude équilibreur! i 
Le fuselage ; 

Le disposit i I' de slabi I Etc : 
tÆ train amortisseu v ; 

L'ensemble muto-prripulseu \ m ; 

Les organes de romuumde ; 

Le gou ver liait de direct ion. 


































































































































































Henri FARMAN 


Plans parleurs. — Les plans porteurs sont cons- 
litués par tirs longerons H des nervures, les assem¬ 
blages étant assn ws par dos eut reluises de bois et- 
des pièces d’aluminium. 

L envergure des plans parieurs est de 10 mètres,, 
leur 1 sirgeu r antéru-postérie u re de ü iii èIres, IVspsice 
dans le sens vertical de 2 mètres également; la sur 
lace portante est de Zjo mètres enivrés, 

L entoilage est. fait de tissu caoutchouté. 

Il n'existe pas de cloisons vctIIchIck entre les 
plans 1 Humeurs de l'aéroplane barman. 

Il est à noter qu'un essai de transformation du 
biplan en triplait lut tenté par barman qui ajouta 
dans ce but une troisième surface de 1 \ méfias carrés 
au dessus des lieux autres. Get essai ne fut pas 
heureux car il devait dans b idée de lin ventru r 
abaisser le centre de gravité et il n'aboutit qu’a une 
dîvergence exagérée des centres de résistance et de 
gravité, d'où tendance au cabré, de tout l'appareil, 

Empennage ou queue stabilisatrice. — I/ein- 

peu liage ou queue stabilisatrice est de forme cellu¬ 
laire utilisant comme cloison verticale les plans du 
gouvernail de direction. 

Il est situé à 6 mètres des plans principaux td se 
compose de deux surfaces de l\ mètres carrés cha¬ 
cune rntniuisees à i m } ao d’intervalle vertical, et 
rcimics aux plans principaux par un ensemble de 
montants et de longerons triurigulés. 

Gouvernail d’attitude, — Le gouvernai) d’altitude 

est composé d’un plan de $ mètres d’envergure et 
1 uièt re de longueur antéro-postérieure mobile autour 
d'un axe transversal horizontal fixé à. 2'\oo 011 avant 
des surfaces portantes et commandé par un levier 
relié au poste du pilote. 

buselage. — Le fuselage- est composé d une char¬ 
pente exl ré mcmenl légère et solide, assujettie su p le 
train amortisseur, lai longueur totale est de ro ra ,5tq 
en comprenant les longcromde réunion delà cellule 
arrière aux plans principaux. La dénomination de 
fuselage ne supplique d’ailleurs pas exactement à 
l’appareil barman, car d s'agit plutrtt ici d T unc 
charpente légère. 

Dispositif de stabilité, — Le dispositif de stabi¬ 
lité adopté par barman consiste en ailerons dis¬ 
posés à l'extérieur et en arrière des plans princi¬ 
paux, et dont T incidence est variable inversement 
cl s: multa né n unit, ( a i s a i lerons qui 01 l t envi roi 1 


3 mètres d'envergure et o ll, t 5 o de longueur antéro¬ 
postérieure se présentent parallèlement aux surfaces 
portantes. Leur action est sensiblement la même 
que dans le monoplan Antoinette et se traduit par 
la création d’un couple de redressement lorsque le 
pilule les manoeuvre opportunément dans un virage 
ou contre le veut. 

Train amortisseur — Le train amortisseur com¬ 
porte un ensemble de patins et de roues, les patins 
étant destinés a faciliter raüerrissage sur un terrain 
dé luvnmhio, 

A 1 "avant et à 1 mètre sous les plans porteurs, 
deux paires de roues orientables de «"vjn, suppor¬ 
tent chacune 1111 pal in sur lequel s’ajustent deux 

liges de suspensi.dus tique en Y : les pal ins se 

continuent sous les plans porteurs cl ont une lon¬ 
gueur de 5 mètres sous la cellule arriére, trois roues 
de diamètre plus petit assurent le roulement de 
l'ensemble avant l'essor. 

Ensemble moto-propulseur. — L'appareil H. bar¬ 
man a été équipé avec plusieurs systèmes de 
moteurs. 

Ce fut d'abord un moteur KcuauLt avec démulti¬ 
plication, l'hélice de ü’V'Ju de diamètre eL 3 e ",ou de 
pus, tournant a pou tours. 

Puis un moteur Vivinus en prise directe fut 
essayé avec une hélice irdcgrnlc Ghatn 1 ère de a m ,(îo 
de diamètre et 1 :iJ ,ijo de pas; le .lourde 35 '4o che¬ 

vaux tournait à i.ano tours. Ce moteur a servi à 
AI. Roger Sommer pour accomplir son vol du 
7 amU ]f)ug, ballant pour la première Ibis îe record 
de Wright du ii décembre- 190 S. 

Le moteur avec lequel IL Karman s'est adjugé lu 
Grand Pris de Lbampiigur, par plus de itto kilo¬ 
mètres le 27 août ïpop est nu Gnome à ; cylindres 
relatifs dont nous donnons ci-dessous la desrrip- 
,imi : 

Le irioteur Gu 10me ]intente la particularité rxccp 
lionne Ile d’avoir des pistons et un arbre li.xes et 
des cylindres, mobiles disposés en étoile, tournant, 
tous ensemble cl entraînant, par exemple, une 
hélice fixée directement sur le carter qui fa il corps 
avec le bloc des cylindres. Gelrte disposition n il raine 
évidemment des complications de construction: on 
l’ail, par contre, valoir eu sa faveur la suppression 
de tout dispositif refri gérant, les cylindres à ni le! 1rs 
sc ventilant parlailemenl dans leur mouvement de 
rotationenviron 1.000 tours par minute). D’autre 
part, l’ensemble des cylindres forme volant et. 
















Henri FARMAN 


pourvu que les masses soient bien 'équilibrées unir 
lois pour toutes, assure ht régularité du ronetinn- 
nenient! sans addition de poids mort inutile comme 
vidan1* venliE;tIi L ur, çlc. 



I.u ni alu tir G P ilme île* appareils Pau I lut n «sL Fai tuaiî. 


La fnn e centrifuge, dans un moteur de ce Relire, 
a naturellement des clfels nuisibles qu’il faut pré¬ 
venir : les cylindres doivent dire maintenus sur le 
carter pur de solides boulons, pour éviter la prn- 
jeetiou d une culasse en cas de rupture; les sou¬ 
papes el leurs tuyauteries doivent être agencées de 
façon à fonctionner régulièrement malgré la force 
centrifuge; il en est de même de rallumage et 
surtout du graissage. 

Dans le moteur Gnome de 5 o chevaux, à se pi 
cylindres, de no y i lui millimètres, montés en 
étoile, l'arbre ne coin porte qu’un seul coude sur le 
maneton duquel sont articulées les sept bielles eu 
forme d’étoile, avec tête commune. Le coude du 
vilebrequin est fixe dans l'espace, les bielles et les 
pistons sont animés d’un mouvement de rotation 


cnn binée; enfin, le* cylindres sont animes iliin 
simple inoiiveinent de rotation autour de l’axe du 
vilebrequin. 

Un comprend aisé mont que, quand lexplosion se 
produit dans un cylindre donné, le piston étant 
maintenu par sa bielle à distance lixr du maneton. 
le n ; lîLMsjoti des gaz chusse le rylîndrr et, grâce a la 
position excentrique de l’axe du maneton par 
rapport à l’axe du vile]irequin, qui est aussi celui 
du système îles eyliiulres, le cylïitdiv ou se produit 
IVxplùsioii terni ii s T éloigner du iiuinrLon, ee qui 
l’obligea prendre ou mouvement de ] i ntalion aus¬ 
si Lût entretenu par l'explosion qui a lieu clans un 
ailler cylindre et qui produit le même Hlet sur 
celui-ci, cl. ainsi de suite. Le système des bielles et 



pistons étant entièrement équilibré, le mouvement 
uniforme se poursuit régulièrement tant que les 
e xplosions se succèdent elles-mêmes régulièrement, 

La distribution est obtenue au moyen de pignons 
actionnés par un autre pignon fixe, et qui en I rui¬ 
nent, à vitesse à moitié moindre que celte des cylin¬ 
dres, un groupe de sept excentriques il ont les 
colliers et les tiges commandent les sept culbuteurs 
de soupapes d’échappement (ces sou pape 8 sont 
appliquées sur leurs sièges, d’abord par la force 
centrifuge, puis par de petits ressorts, qui assurent 
l'étanchéité des chambres d'explosion au moment, 
des démarrages'. 

Les soupapes d'aspiration sont automatiques et 
montées sur les pistons : le vilebrequin, qui, comme 
nous Lavons va, est fixe, sert de tuyauterie d’aspi¬ 
ration; il est. creux et communique avec le car bu- 
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rukMLi' d'une part, uveb U carier d'autre part, C'est 
doMr dans li' carter que 1rs cylindres puisent le 
mélangé vu l'Imir, au moyen des sonpajirs d admis- 
sioii qui lout partie i J < - s pistous H sont animées du 
i né me mouvement qu’eux, Ces soupapes sont équi¬ 
librée* et les ellbris pertu ri>ateu ra qu el les subissent 
sont trop laiïdes pour nuire à leur étanchéité au 
moment des explosions. 

Les cylindres sont en arier nu nickel Jorge et 
11 si 1 n■ „ ee qui leur assure une grande régularité 
d épaisseur et une grande légèreté; les pistons sont 
en foule, Les tètes de 1 j ici les et le v i lebrcq uni .sont 
moulés snr [es roulements à loties. 

Le luljj’iJîiiii! p refoulé par une pompe à deux 
cyl inilivs, est h mené '.i abord au milieu du manehju 
el graisse les roulements; puis il arrive au carter 
ely sous 1 eil'el delà forer eenl ri luge, en garnit les 
parois ainsi que relies des cylindres, tandis qu’uni 1 
autre portion de ee lubriJiaiit, après avoir graissé 
les tètes des birlles, suit les eanueiums de ces 
bielles et vieilI graisser les articulations des pistons, 
puis les soupapes d admission I.'excès d'huile qui 

peul se trouver dans les eu lasses des r\limiers esl 

■ 

expulsé par la force centrifuge, a travers 1rs sou- 
papes d echap]lemenL, en même lernps quo les gitz 
bradés. 

L’allumage est assuré par un distributeur, distrî- 
hulenr dont tes sepl rouliiels déterniineii! l'allu¬ 
mage dans chaque cylindre Lpiand il vieil! :l passer 

sur le plot. 

L'hélice esl une Intégrale Chauvière, en prise 
i irrete de a m fio de dïüim-hv el i" 1 .in de pas, (uur- 
uanl a i.aoo loues el imprimant à l'appareil une 
v Messe h] e Cio kilomètres à l'heure, 

Ij ensemble iiiülo-prupidsrur nqiose sur le milieu 
de la surface portante iiilcritmre derrière le poste 


du pilote, E hélice tourne en arrière do celte 
dans une échancrure ménagée à eel cilèt. 


surface 


Organes de commande. — Le pilote assis à 
I uYmil du moteur commande le gouvernai] d'alti¬ 
tude au moyen dune bielle el le gouvernail de 
direction par un volant. Il a eu outre un dispiisMif 
de commande des ailerons stabilisateurs et les maq¬ 
uettes d admission des gaz et dégraissage du moteur 
a poilee de su main gauche. 


Gouvernail de direction. — Le gouvernai] ver¬ 
tical ou de direction se compose de deux plains 
verticaux orien!aides -binultaiiémeut outre les deux 
plans horixouliiiix de la queue eelïiilaîte. 

Il est relié par ho ier el cjll.de au volant que tient 
en main le pilote. 


Résumé des caractéristiques 

Surface portante : /jo nup 
Lnvergure : jo mètres. 

Longueur untéi rv-powlêrieure des surfaces; o ni. : 
Intervalle verLiral ; -j mètres. 

Longueur totale de l'appareil : uï mètres. 

Jlauleur totale : 3 met res. 

ïvpe ilii moteur auluel : Gnome - evlindies 
rotatii's. 

Puissance du moteur actuel ; do chevaux. 

\ i fesse : i „auo tours. 

Diamètre de l’hélice : ‘2 h d>o. 

Pas de I hélice : i 1 5 , 

\ i fesse d’avaiirriuciiL : ho kiEomèl rrs à l 'heure. 
Poids total i-n oi'ilre de marche : nao kilü£T. 

Poids porté par un’ liv carré : 
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L’Aéroplane Maurice FARMAN 


Xp s n in■+] 11rai11 tirs résultats iiblenus par smi 
iLa IViTf el des nombreuses expériences de \n- 
ans auxquelles il [ni a été düimr d'assister, 
[\]. Maurice h’aruum a conçu, et fiiit exécuter dans 
1rs ateliers Mallet, un aéroplane mi il fi cherché à 
réunir 1rs cléments qui ont l'ail le suoccs do ses 
devanciers tout en y ajoutant dos idées personnelles 
Hui ingénieuses. 

Lo combinaison du gouvernail do profondeuiy de 
la queue stabilisatrice cl du gauchissement dés 
jdans porteurs a etc fort liouivilsrim: ni réalisée par 
M, Maurice Farman dans I appareil que noms allons 
doc ri iv. 


L'adrojilano Maurice Kurman est du type biplan 
cl comprend connue parties principales : 

Los [dans porteurs nu ailes : 

I j.o l'( >rps luselé ; 

Le 1 ph itî iliitopl jssoiEP : 

Ijij 11urne sla bilisalriee ; 

Le gouvernai! do profondeur ; 

LYnsornble mol' >-propulseur : 


Los o!‘guiies do rom mande et de gaueli i*semenl : 
Le go 11 v e l'i mit de dî h? et ion. 


Flans porteurs ou ailes. — Les [dans porteurs nu 
ailes oui une envergure de m nulres el une largeur 
do :i mè 1res, soi 1 jo mq. de surface sus loi ihd rire : ils 
son! chdd Es .solo! i Er mode habituel ] ut odes longerons 
auxquels s 1 aj us lent des nervures servant à fi \ci- 
l'entoilage qui est double peur cbui un dos plans. 

Le poids des surfaces ainsi obtenues lie dopasse 
pas yio grammes par moire cuire, 

Los angles externes postérieurs de I aéroplane 
Maurice barman sont assez flexibles [mur quYm 
puisse en nporer le ganchissrmrnl, 


Fuselage ou corps fuselé. — Le corps fuselé, do 
seeliom q nadrungulnirc terminé en proue h lavaner 
et mi section droite à l'arriére a o'",Wo de eùtr, 
î moires île largeur,. cl se déplace pendant le route 
ruent sur le sut, à une bailleur de i "çjn, L'est dans 


te fuselage i|ue sotil installes la mntrnr, 1 rs organes 
de commande rl le poste du piloté. 
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Train amortisseur,— Le train ïljii rii-lisseiar, nmi- 
prenant le châssis purirur nécessaire au lancement 
rl a l'attriTissii^r, si 1 lunii|»oKtï d'un cadre avec sus- 
I ruNum éîtisliqne pnrbmb a 1 avant, sur deux mues 
de u ,-o dislau 1rs de r ,~o mire moyeux Le | h nul 
de cou lue I. de ces roues avec le ^ol esl à peu près à 
I üi | »1 • i tu 1 » de ! ü n h ni i In i ] m > ( ru r. 

V Fa mère rl à des mues ayant, sont fixées 

après 1rs liges rie reuniuri dr la queue slahïlisul rire 
aux [dans pri mvi | ta ils deux mitres roues île pi rrn- 
Iiiiirl rrs dr dunuèl re, distantesilr y-",8â rnl rr mm eux 
ri qui mallitirmuMi 1 l'ensemble du fuselage horizon¬ 
tal Mit' lu sol. 

Lr djMptisitiI' amoil tsseur rom pur le des pistous ri 
drs ressorts à boudin, placés de façon telle que 
iT'IasI irilé s'exerce, autant vertiridriiieiil que vers 
['arrière. II résulté dr rrlle partirularité ta possibi¬ 
lité dr compenser 1 rs iiiégalilés du L erra in au 
iiiniucut du l'utlrrmsage. 


Queue stabilisatrices iru cellule arrière. — Lu cel¬ 
lule arrière reliée aux plans principaux pur un 
cadre t’Ill relui si ; ut hautunité, est silure à l! mètres 
drs plans principaux. Mlle comporte deux plans dr 
“J mèl rrs d'envergure el mètres dr largeur, légère 
ment incurvés comme 1rs plans principaux. 

Les [dutis verticaux qui la coin piéton I fioul pas 
été Ion,jours umplnyés par l’invt;nU L in*. 


Gouvernail de profondeur, — Cul organe, qui u 
beaucoup d'analogie avec l'équilibreur tirs aéro¬ 
planes Voisin, es! conslilué par un plan de .] .pu 


il'euvergure ri o'",qo de largeur 

Il esI sectionne pour permettre su commande dr 
déplacement autour d’un axe horizontal»commande 
que le pilote assure aveu le volant de direction. 

Lr gouvernail do profondeur est situe il u mètres 
des plans principaux. 


Ensemble moto-propulseur. — l/appaml Mau- 

rieu barman a reçu successivement deux types du 
moteurs. 

i° Le moteur Rep pj 1 . 11 1 à deux groupes de 5 cy¬ 
lindres ; 

ti° Lr moteur Renault 8 cylindres en \ , no HP de 
régime iaii i.qoo tours, du type établi sjléeîulenmut 
pour Fuviuüon par les établissements Renault. 

t> moteur rom porte huit cylindres à ni luttes dis¬ 
posées lui « V j» et inclinés à pu degrés. 1/ a. 1 usage est 
de op 111 m| la course des pistons de iüo. Les sou¬ 
papes sont toutes commandées par un seul arbre à 
rames. Les soupapes (Léchappement, disposées au 


dessus îles soupapes d'admission, sont îd laquées par 
[ ïn lermc'd iai rr il un eu I lutteur. 

L'aiIumagc s'opère par magnéto a liante lenskm, 
< Ysl-à-dire qu'il est absolument sûr. 

[ ,e earl ni râleur automa tique esl étudié d'une façon 
loul à fait remarquable. Il ne comporte, en elfcL ni 
membrane, ni ivksoi'I. En outre, la forme paptieu- 
lière de la chambre de mélange des gaz évite tous 
1rs remous qui pourraient nuire a une ra rbitru I ion 
régulière. 

Le graissage esl commandé par une pompe à 
palettes, qui assure la IuhriIicutiim parfaite de tous 
1rs organes. Luc disposition spéciale du carier supé- 
rienr cinpèche la pénétration de lout excès d huile 
dans les evlind L'i's H évile ainsi ITMirrassemeut des 

h 

bougies el des chambres d'explosion. 

Le ré-servoir d'huile, disposés! la partie inférieure 
du ourtor, est de dimensions sufïisautes pour per- 
metlre une iu arche inhiferionipur de trois heures. 
Il pourrait d'ailleurs être réali me il té pendant la 
marche si ta durée de loue lion ne ment devait être 
]dus considérable. 

Le i-efi ■oii I issemrnl est réalisé 1 pat 1 un ven I dateur 
centrifuge à grand iJébîl qui refoule l’air dans la 
eltnmhrc formée par les evlind res et I enveloppe qui 
les reeonvie, 1 et air ne pc v ul s’échapper qu'eu 
lécliïint les ailettes des cyMucb^s. Le déltil du venti¬ 
lateur et les scellons do passage d’n iront été cal entés* 
avec une très grande ]iréeisi(m. La tempérât Une des 
]iarois des cylindres est abalssee d’une façon hei TU- 
saute jsou r nssurer une jiarlaile conservai ion de tous 
les organes, el un graissage bien régulier, mais reste 
mn peu plus élevée que celle q ue donnerait une cir- 
eulalioii (Feau. Le rendement thermique se trouve 
de er lait très sensiblement augmenté. 

L’iirbre à eatnort ost utilisé comme démulliplieu- 
ti iir el peut supporter directement l'hélice. I)t‘ eelle 
façon, la tlémuRqdicalion nécessaire au bon rende- 
meut de Fliéliee es! obtenue sans employer de 
[ngnuns spéciaux. 

Nous ne pouvons entrer ici dans tous les détails 
de la construction, nous serions entraînés a des 
développements que le cadre d'un article ne nous 
permet pas, mais nous devons nous compléter néan¬ 
moins ru signalant les résultats véritablement sur¬ 
prenants obtenus aux essais. 

Au cours d'épreuves privées ou officiel les, le 
moteur a pu Ion éliminer pendant plusieurs heures 
de suite, sans qu'a l'arrêt obtenu \(doutail’Cmeid il 
ait été constaté la moindre avarie ou le innindra 
dé réglage. 











Maurice Farman 


Lit puissance développée, absolument indépen¬ 
dante de la durée du fouclumiirmcnt, était toujours 
lu meme au commeiimueiil rl à la iiu de chaque 
épreuve. 

Le concours de mulrurs à grande puissance mas¬ 
sique (.Haussé [mr I AC !I ’ a d'ailleurs été l'occasion 
d 11 è ir- eonlirmntion éclatante ( 1 rs qualités dr ers 
moteurs. 

Les insultais que nous donnons ri-dessous sold¬ 
asse/. éloquents pour sr passer dr tout commentai re, 

Lr moteur présenté a subi l'épreuve dont la durée 
avait rtr livre à (rnis lirlires, sans qu'il ait etc pos- 
sMjIç de constater à aucun moment la moindre urne 

11Ici! Et' >le foin 1 lionnemrnï. 

La puissance développer s’est maintenue sans 
oscillation du commencement à la Iiu de l'épreuve 
an c-liMire bo r 5 Ml* mesuré sur l'arbre déni ulli pli ca- 
tour, dont le régime élu.il de. qoo tours-minute. Le 
poids du moteur en ordre de marche était dr 
I^i) kilos. 

tirs résultats sont d’autant plus significatifs qu'ils 
ont été obtenus au liane, r’est à-dire dans des- rondi- 
I ions dr rel roidis.se men I ici lini ment moins lu vocables 
q U Vu plein air. 

Le moteur rrposait sur des ressorts ; il était donc, 
au point dr v nr de la suspension, rsactrmenl lia.Ils 
Ses iimiii‘< mmlilioüs que sut- un aéroplane 

1 n dé multiplicateur, monté sm- l'arbre h rame, 
permet de réduire dr moitié la n tusse re q n i donne 
b à 700 tours environ è l 1 hé lier, 

M, Fa mm il ei E'ail établir deux hélices pour son 
appareil; Lune rst U pairs métalliques montées sut 
tige, lu seconde construite dans 1rs ateliers Gliau- 
viere et suivant le procédé habituel du distingué 
ennsLueleur est du type c- intégral * et a comme 
dimensions ■j Ii1 ,ôo de pas et de d in mêler. 

[*e plan de rotulinu de l'hélice empiétant sur 1rs 
surlaces porteuses, on a échancré celles-ci afin de 
lui laisser le passage libre. 

Lr poids de l'ensemble îiiolo-propulsHHir est d’r-u- 
v mm lsoo kilogr. en ordre de marché, dont 1S0 k Eloge, 
pour le moteur seul, su puissance massique étant 
j K i logr. |ui r cheval ellértil'. 


Organes de commande. — Le volant de directicm 
commande ; 

Le gouvernail de profondeur par déphu'eiueni 
liilreri l de son support : 

Le gouvernait latéral, pur rotai ion. 

La Irimsniissiou de mouvement sVlléeliie par des 


eùIdesd'acier glissant sur galets de 1 friction et reliés 
-i. des bras de levier lises aux deux gouverna fis, 

E"ii levier spécial placé en avant ri à ta gandin du 
pilote, lui permet en rabaissant ou eu le relevant 
de varier l'incidence des bords angulaires des plans 
porteur* n\ mél riquement et inversement, c’est-à- 
dire que, à rabaissement de la partir arriered mite, 
par exemple, correspond le relèvement delà partir 
arriére gau die, 

La commande des auxiliaires propuIso-iuoleurs 
est également à la portée du pilote. 


Gouvernail de direction. — Le gouvernail de 


direction est placé dans 


la cellule arrière H consti¬ 


tué par une .surlace verlicalc de r\à*> \ i in. il est 
muni d un liras relié par câbles d acier au volai d de 
direction que le pilote a en main. 


À 3 a vitesse de (i à roo tours de l’hélice ri en 
tenant compte du recul i l'aéroplane Purmun doit 
marchera biS ou -o h i loin. ; son poids total en ordre 


de marche esl de 45 û kilogr, 

1 .es essais de cet appareil commencés en janvier 
lyüy, mil permis de eonstâter une remarquable 
lacilité d'allègement, la vitesse étant seulement de 
Je kilomètres lorsque l'appareil était prêt à quitter 
le so]. 


Ih jiuis, malgré quelques petits accidents d'essais, 
M, Maurice Fiiriiian a réussi, avec le moteur lie- 
mi ni L quelques vols torts intéressants. 

L’adaptation d'un train amortisseur mixte com- 
pnrlaul un dispositif de patins d'atterrissage a été 
réalisée. 

Fnlin la iiropulsioii par deux hélices J'ai! égale- 
lemrnt partie du programme d’ex péri ruer s de 
M . Maurtee Farina n. 

N est à remarquer que le biplan décrit ci-dessus 
ne comporte pas de cloisons verticales, q u it est par¬ 
faitement possible de lui adjoindre, si cela est juiïé 
oppi >ri an. 


Résumé des caractéristiques 

Surface porlanie : jo mq. 

Long ne m 1 toi a le : io n b"o. 

Envergure : to mètres. 

I 1 (lissa ace du moteur : 5 ü il IL 
Vitesse de l'hélice : b à "on loues. 

I Ma mètre et pas : u"',ôo r 
Poids total : /joo kilogr. 

Vitesse d’avaiicûment : d kilom. 
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L'Aéroplane FERRER 


L i: eupi laine Ferber est incuutes lubie me nL le 
contimi&tcur on France de l'œuvre rmnar- 
t|U;il»lo entreprise et tragiquement interrompue 
par la mort de EWilou i;i a mI Lilientlmb 

Le oajniaiiM' Ferber devait lui-même trouver la 
mûri 1 1 ri iis nu i» i *<-i i leu i stupide le’u> scpleiubre iqoq, 
ïdtn'ï que. pilotant un biplan \ oisin à Ihuilngne- 
'-nr Mer, fl (entait ut] atterrissage sans n Têt du 
mu Leur, pour s'enlever un peu plus loin, [/avant 
'l jl M'Jiiu de roiilrmonl, lui La ni dans un lusse, lit 


culbuter l'appareil et le mal lieu roux aviateur fuL 
écrasé sous le moteur. La mort du capitaine Fer- 


ber lut une îles plus pures gloires de i "aviation 
Ira niaise, à laquelle son nom restera toujours 
attaché. 

Le capital ne Ferber nu pus construit moins de 
dix planeurs de modèles dill'crcnts, depuis la forme 
ccrl-vi liant* pur laquelle il débuta en i hqq an ch à 
tenu de Une en Suisse iDe [Luc lut, d'ailleurs, le 
pseudonyme du capitaine Ferber i, jusqu'au biplan 
complètement équipé. de TJ inq rie surface, dont 
les essais eurent lieu avec; succès à Lïresl et au 
ConqurL en iqob (les dates dispensent île tout coni- 
in<■ i lE; i.ii■ i• (‘l |n'imveut assez combien le eapït'dne 
Ferber eul [intuiümi rxpériinnitide du mon va¬ 
in en l actuel. 

Lors des essais tentés à .\ier en ipo'f, le cil pi ta i 11e 
Fer ber avait fait édiJier un aérodrome composé 
d ni'i pylône qui servait de pivot û deux longs bras 
métalliques à l'extrémité d'un desquels on suspen¬ 
dait !r planeur, pendaitI qu'un eonlrépands mobile 
suspendu à l'auLre bras perineLUüfc dedélester l’ap¬ 
pareil et d obsei i vcr opportunément les phénomènes 
du planemcnl, 

l ri moteur de b chevaux fut ensuite placé sur le 
planeur, ainsi que deux hélices propulsives de 
même pas, tournant en sens inverse, mais la 1 fac¬ 
tion ivisiLllisante ne permit pas d obtenir la susten¬ 
tation île I appareil par scs propres moyens. 

C'est le 2“ mal ipou, qu'avec ce même moteur de 
















































six chevaux, le üftjiîUiinoForljoi’fitpourla première 
ibis en Hurope un parcours stable sut* un aéro¬ 
plane. 

I.0 moteur, «le puissarire évidemment iusuiïisuiite, 
ne îv ii ssii què relever la trajectoire naturelle du 
planeur, mais c’était un premier résuItuL 

Le rapîtaille Ferber résolut alors d'adapter a Sun 
appui vil ntl moteur dhine Ibrec normale. ïl prit 
livraison <l'im moteur Antoinette de -j 4 chevaux eL 
équipa son appareil avec: ce moteur et drn\ hélices 
«li i i j 5 cmJe i s diamètre, tournant à bon tours en sens 
inverse l'uno de I 1 autre. 

MallieureusemenL cri appareil devait Être détruit, 
faute de hangar, en novembre iqofi, sans avoir 
donne; les preuves dosa valeur aéronEiutii| ne. 

U rapitaine F«,n ber se remit un travail dans les 
ateliers Vutoiiiette, étudia mmiilicusrmi'Nt tous les 
détails ci dm nouvel appareil et sortit en juillet i<jo 8 ; 
le Frrher N° «j, de principe semblable au N r| H, niais 
équipe' avec tous les progrès réalisés en trois ans. 

Nous décrivons eî-dessous eetaéroplanoeii notant 
toutefois que, si Ihiei'oplanc Ferber ÎV th K m'avait 
pas été détruit en jquti, Je mérite d« i la conquête 
de l'air eut pu appartenir a l'armée représentée 
par le savant et si regretté officier. 

Nous donnerons la description du Ferber 11" H 
dans lu construction duquel IVminenl aviateur a 
s\ ii tbétisê et ses idées personnelles et I aetpiil de ses 
expériences 

L'aéroplane Ferber est du type biphm et eoiu- 


L«'s plans porteurs ; 

L'empennage ou queue stabilisatrice; 

Le gouvernail de prolbiidenr ; 
L'ensemble mutu-propulsrur ; 

Les ai luron.s ; 

Le trains amortisseur H le corps fuselé ; 
Les organes de conimundr ; 

Le gou \ email de dirrçîion. 


Flans porteurs. — Les plans porteurs sont com¬ 
posés de longerons et de nervures selon le mode 
habituel ih 1 construction^ ils présentent une légère 
concavité inférieure ri sont disposés eu V très 
ouvert en haut, les extrémités slnlléel tissant jus¬ 
qu’à se retrouver dans un même plan horizon Irai» ■ 
L’rst en quelque sorte nue copie des ailes étendues 
d'un planeur. De plus, les bonis antérieurs et pos¬ 
térieurs de ces plans sont incurvés à environ i. m 
de flèche dans le but de faciliter ta pénétration. 


1 n système de montants cl de haubans assure 
['assemblage des su rinces pu ri an les, et après d'assez 
longues reelierdirs le capitaine Ferber a établi 
toute une série d'accessoires dassiun blaue Jbrl huré- 
nieux. L'emploi combiné de l’aluminium^ du haiu- 
l)Ou ni du c âble d'iirier dans l’aérophmc a ilnmié à 
tous les points de vue les meilleurs résultats. 

De inriUL- ipie Ions les constructeurs éclairés,. le 
capitaine Ferber a absolument banni de son appti- 
reiI les assemblages par clous, vis, boulons, etc., 
qui sont autant de sources d'accidents pouvant 


devenir graves. 

■r* 

Les plans porteurs ont une surface d environ 
ôo mètres au total, par j i i" J ,àn d'envergure el i ,l| ,5o 
de largeur anléiu-poslémîure. Ils sont distante fun 
de Fuulre «le i M + üo dans le sens «le la verticale* 
entretuisés par des numUmts ers hum bous de nié me 
dimension et an nombre de ro. 

J An toilage « i sl simple et «te même disposition «j ne 
sur les biplans déjà décrits. 


Empennage — Del empennage consiste en une 
longue queue à surface trapézoïdale dont, les bases 
oui i à l'arrière el i mètre à l'avant, la largeur 
étant de a |l, t 5 o d«' l avant à l’arrière, le centre de 


pression étant à environ à mètres de celui «les plans 
principaux. Au nujnieiït du vol cet empennage se 
place sur la tangente à ta trajectoire et lise pur con¬ 
séquent l'angle d'attaque. 


Gouvernail de profondeur — Le gouvernail «le 
profondeur offre égalcumul un boni d'attaque 
incurvé mais la partie de sa surface placée posté¬ 


rieure uieiil à son :lx«’ est en formr «h' «lemi-elli pse ; 
le grand :ix«‘ a 3 mètres et le p« j lî1 axe i mdir, rr 
qui donne une surface de a mètres, TAteliou «lu 
gouvernail dé pn « tendeur s'« - n erce dans cet appareil 
à 3 '",ho environ du centre de pression. 


Ensemble moto-propulseur. — Le moteur qui a 
servi iiu capitaine Ferber pour obtenir avec son 
aéroplane des résultats fort concluante est tm 
moteur Lcr a vasseur de *>.] chevaux, le premier qui 
Mil «'Jé appliqué à 3 m navigation aérienne. 

Ce moteur t qui a subi depuis quelques modihea- 
tioîis, r"I remarquable tant par su grande puissance 
massique que par sa régularité. 

U actionne h la \ ïtesse «le lion tours deux hélices de 
l!"A u de diamètre de pus identique «‘t tournant en 
sens inverse, afin «le parer aux ellèls giratoires, 
f/ensemble moto-propulseur ainsi constitué ne 













ftls (le 


dépasse pus en ordre de marelle le 
100 kilogr. 

Ailerons. Pour assurer la stabilité transversal© 
ï|e s ; )n appareil le capitaine Perber a muni les 
rxlrrrui h-s de ses plans porteurs d’ailei'oits qui se 
déplacent suivant un axe parallèle au sens de la 
marche rl ■ | u i assurent, ainsi que le gaucl lisse ment, 
Lt 11 équilibré complet de l appai^il dans lea virages 
et les murants t[ui [endeni à faire donner de la 
boude a I aéroplane. 

Train amortisseur et corps fuselé — Lr train 
amortisseur «le laéroplunu Fer ber se cou fond avec 
^ b.ili de I epparei !. Il est composé d’un châssis 
élastique très léger sur lequel viennent se fixer 
loulrs les liges de support des plans auxiliaires et 
i|ui porte le moteur, le [juste du pilote et les hélices 
à ht parité avant. 

A lu partie inférieure, un ensemble Ithmgulé 
forme pal tus, et deux roues a l'aplomb de l’avant 
dvs surliurea portantes, permet [en I le roulement sur 
h 1 -sol pour le délestage avanl l'enlevage. 

Organes de coin mandé, — Les organes de cum¬ 
ulande so]il très simples et comportent nu levier 


cunmiundELiiL le gouvernail dTillilude, un le\ iereom- 
luandant la direction et un mit it- ((nier comman¬ 
dait! lr disposalïT de stabilité latérale, 

Gouvernail de direction — Le capitaine Fer ber 
assure la direrlion de son aéroplane au moyen de 
plans verticaux commandés du poste du pilote. 11 a, 
de plus, adjoint a la queue stabilisatrice une surface 
verticale qui lis sure la fixité de la direction une 
Ibis donnée. 


Résumé des caractéristiques. 

rinces portantes: 5 o mq. 
vergure : ia^Sé. 

Longueur : 11 mètres. 

Puissance motrice : a J 11 lé 
Diamèlre des Indices : u'Vhj. 

Pas : a mètres, 

\ ilesse : bon loues, 

\itesse dhivuiiremenl : i-j mêlées par seconde 
Poids loial en ordiv de murche sans I aviateur 
a il 5 kilogr, 
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L’Aéroplane R=E=*P 


t 


TT Eslruvaux aeronautiques cio M. Hubert Esiiault- 
i_L-? Pc II crie hé> 13 1 trop répandus dans le monde 
en lier pour qu’il ni 1 besoin de 1rs rappeler ;i nos 
lecteurs. 

Après des essais iJi* vol plané avec; 1111 biplan du 
genre Wrigb I, M Hubert Hsnaulü-1 Vltrrie songea ;i 



u\\ moyen de sur [jures du formes diverses mon 1res 

K. 

sur une automobile qu’il avuil pour la circonstance 
transforméeen mi prit! laboratoire aérnd\namiquca 
( les expériences ri le chiées ni ipob à des vitesses 
allant jusqu'à 100 lu loin. à ldi 1 aire ayant donné 
d hdéressanls diagrammes, M, Hubert Hsinuil 1 -IV 1 - 
[erie eu appliqua les résultats a la eonstruelion du 
monoplan ijiie nous décrivons ci-aprrs, H qui a été 
réalisé et perfectionné au cours des années îpuy ei 
1908, 


Le |ni essentiel envisage par M. Habert Es- 
nauH-Peltrrie en dehors des principes généraux 
d'appropriation des snrlaees el de leur [orme à ta 
meilleure utilisation du 11 unie, a été rétablissement 
ildm dispositif d'équilibre automatique, ou tout au 
moins résultant des réactions locales des organes 
porteurs, favorisées nu corrigées par le pilote sui¬ 
vant les cas. 

Au cours de ses expériences avec son premier 
appareil M. Hubert Esiuiuïl Peîtcrie a été amené a 


améliorer la qualité sustenta!rice de ses siirlaces 
ainsi que leur position afin de rapprocher le plus 
possible le plan dans lequel est situé le centre de 
pression du plan dans lequel s'exerce leiVurl de 
propulsif ni. 

De pies, en donnant aux ailes la souplesse suffi¬ 
sante el eu créant, j 1 a 1 - une disposition opportune 

































des haubans 11 ]I riiotn l'Mirnl solidaire et de se n s 

Inverse de leur surface M. Esunult IVLterie tes 
[irépaivà prendre euiilre le vent une position com¬ 
pensatrice de résistance telle que l'équilibresubisse 
lu moindre influence. L’esl ;iu pilote a rxéeU 1er 1rs 
maTin-uvivs corrcetbes ou nmplïlicativrs, suivant 
Je.s tas. 

L’aéroplane fiohrrl EsnaiilI-IVI ferie '-si du type 
monoplan t-1 eonquviuI : 

J ji b s | dans |jorteurs on a i les ; 

Le cor] is fuselé ; 

Les empennages dt- lit queue stabilisatrice (gou¬ 
vernail de profondeur ; 

Le train aniorlisseiir: 

i/ensemblr incili j prujmlseur ; 

Le poste de enmmande ; 

1 ji h gouvernail île dhrclioti. 


Hmpennages et queue stabilisatrice. — Gouver¬ 
nail de profondeur. —■ Lu dessus h en dessins du 
fuselage sol il disposés tirs supports sue lesquels 
sont 1 indus veidii-alenieiil des entoilages. 

Le Ind des surfnees on rm peu riales ainsi eoiislj- 
1 nés est d assurer à l'aéroplane une direct ion cons- 
1 an te a ver te concours du gouverna il verdirai, 
lorsque celui-ci esl dans su position neutre. Les 


empennages participent aussi nu nniiniien de 
l'éq uilibru latéral. 

A ie\LiN-intlé postérieure et a \ un’1res environ 
des surfaces portante* si- trouve la queue slabiltsa- 
Irice formée d'un pliin de ’î nep environ de nu'-nie 
cnnslilution que Ers ailes et iloiil t'inridenre est 
variable au gir du pilote pur l in lei-un''. fia i i’e dos 
leviers de cumulande, La queue sUibilisatrier vvm- 
j'Iil ainsi Ee rùlc de gouvernail de peoldni.leur. 


Pians porteurs ou ailes. — Les ailes oui une 
envergure de iir.jn et une surface portante de 
:.!o mètres entrés, ee qui pour un poids de 1 l'appareil 
on ordre de marche de '[an kilog. élève à près de 
a5 kiïogr, par mètre carré le poids soulevé à la 
vilesso de fin kilom. à I henre et eu absorbant une 
]miss:mec de régime de IR* en y tron. 

Les ailes uni um* eeneaviLo inférieure légèrement 
relever si Lava ni. 

Roue l'établissement des ailes on a employé des 
poutrelles en bois et on aluminium sur lesqut-lies 
sont attachées dos nervures eu bois travaillant uni¬ 
formément et qui, planées parallèlement au sens de 
ma relie, supportent l’en toilage. L’ensemble des 
emlres ainsi constitues esl d'une grande souplesse. 

Chacune des iiiles est reliée a la partie intérieure 
du châssis :iu moyen de doux Imubans sur lesquels 
se répartit également la moitié du poids de l’appn- 
reil; ers hauban- agissent en ont re sur lïnelimiîson 
des ailes, étant soumis à Y action du pilote. 


Corps fuselé. — Le corps fuselé est entièrement 
métallique et constitué par un ensemble do tubes 
d’acier raccordés par soudure a ri logé ne, entre toisés 
et tria u g u lés de faron telle que sa rigidité est por¬ 
ta île, sans aucune crainte de déformation. 

La longueur totale du corps fuselé est de b™, on, 
et sa section ta plus forte û" |I, , 7 oü, 

Sur le corps fuselé se trouvent l'héliee, le moteur, 
les réserves, la pilote et les tiges de fixation de la. 
queue sialulisa triée. 


Train amortisseur et de démarrage — Le train 

amortisseur est composé de deux roues portail tes, 
reliées au fuselage par supports tubulaires élas¬ 
tiques. 

La roue portante principale, placée vers Lavant 
entre le moteur et le boni antérieur des ailes, sup¬ 
porte presque tout le poids de l'aéroplane; à l'ar¬ 
rière, une voue beaucoup plus petite, mais placée 
dans un même plan axial assure le routa et posté¬ 
rieur. 

Re plus, rliïujue aile est munie à son exirémilé 
d’une roue légère sur laquelle l’appareil mule 
incline, tant qn il n u pas trouvé son équilibre laté¬ 
ral sur h i sol. avant leu levage, ou bien lorsqu'il 
revient à terre et après le freinage. 

La principale roue porteuse est munie d'un dis]io- 
sîlii'de Imin-oléü-prieiEinatique, agissant anlnmali- 
quement dès que cette rom touche terre; eu ellrt la 
suspension oléo-pneumatique comporte un liquide 
qui se trouve projeté violemment au inoinenl du 
choc, mais qui, obligé de passer pur un orifice 
étranglé, amortit le mouvement de l'ensemble et 
freine assez énergiquement pour que l'arrêt soit 
coin pied sur les a5 centimètres que comporte 1 la 
course de eet organe, 

Le frein peut absorber 35o kilom. bien que 
pesant seulement f> kilogr. Sun action sc tcouve être 
sensiblement proportionnelle au carré de la vitesse 
de chute. 

Organes moto-propulseurs — Hélice. — ï/Indice 
esl du type Hep à pales métalliques à section recli- 
ligne et rapportées sur liras avec moyen spécial. 


* 

















Llle comporte ] H rs 1 111 * ! n ■ s. Son diamètre est de 
o inriies et elle tourne si la induit' vitesse que le 
muleui 1 , sur le vilcbrrqi l in duquel elle es! diructe- 

Eiit'ii 1 calref 

Moteur. — Le moteur est un moteur de 35 IIP du 



tv])i h ltrp a j rylindres. !! est fixé au fuselage par 
mi solide assemblage boulonné à LavaiiL 

I j " L drsf'npl ion nie ce moteur extrêmement curieux 
mérite ien article spécial. 



Ihtns les moteurs ordinairl's, chaque nu.tou du 

vilebrequin lie reçoit ]Vllbrl de l'explosion, el. pai 
n>nséqlieu 1 ne travaille en vue de l'eJlVn 1 ! pour lequel 
il a h 1 le eons! ru U, que un demi tour sur deux; il en 


ivsiille une mauvaise utilisation de In matière ; rVsl 
]ki nrquoi jVJ. Lsiinult IVilenie fai! commander nu 
meme mnnctoii pur plusieurs cylindres disposés eu 
i'Ioile tiulour ik L I axe horizontal du vilebrequin, et 
ex plusaiil sueressivrinrul à iiilervullrs réguliers. 
Connue nn ne peut placer des cylindres ta tête en 
bas, à nuise du graissage, on les a séparas nu deux 
^lu u]>es, uu de 3 et un de /[, disposés lui éventail 
au-dessus du plan horizontal de taxe du vilebre¬ 
quin, Ce dernier île possède ainsi que e muneUms, 
v\ ne pèse que u^ôoo pour 35 chevaux, 

Le re I mi d issi ' ni eu I du moteur a lieu pur circu 

la lion de I air autour des ailettes des fvliudi'cs, ce 

« * 

qui est largement su [lisant sur les machines volantes 
si 1 déplaçant a grande vitesse, On supprime ainsi ] * 
poids considérable résultant de lVruploi de l'eau, 
pompe, radiateur» tuyauterie, sans compter les 
Cnuuis que dimucnl queli] nefois ees appareils. 



Le moteur R, K. P. renferme d'autres particula¬ 
rités Intéressantes sur lesquelles, nous ne pouvons 
u(ne étendre ici ; nous signa tanins. simplement que 
[es e\ limlres ne sont munis qui 1 d'une seuliî soupape 
située au fond, Eoncl immun t à la façon d'un tiroir, 
et réalisant, au moyen de deux levées dill'éreiile-s, 
l'aspiration H leelmp peine n t ; ees levées, pour tous 
les eylindrrs, sont produites par a cames, 

Les matinaux employés sou 1 les mêmes que dans 


uu mou i l i ■ ia■ 11 niur>ju■ n ru maire; leur ivsistmiee est 
à Cabri de touteépreuve. Ou réalise ainsi un moteur 
de 7 cylindres de Sa d’alésage, 90 de course, qui à 
j.ano tours donne 35 chevaux. Kn ordre mm pie! de 
marche, même avec son hélice, il ne pèse pas 



































































































R-E-P 


6o kilos, ce qui abaisse le poids à moins do o kilos 
pur cheval. 

Lu vitesse de n.ilulioiMlii iimlenr est de [ junlours 


par miaule, 

Les réserves : b litre* d huile rl 


"je h 1 il res d 1 r s - 


sentir ]uTEiu'UonI une mnrrlie do heures. 


Poste de commande et Organes de conduite. — 

Le piloterai lisais dans le châssis, vers le milieu 
des ailos. 

Sa position esl parlhitemniL dégagée ni lui permet 
do voir le sut devant lut s'il mule a terre. 

La conduite de l'aéroplane se décompose en doux 
pari ies : 


t ■ Assurer la s la futile do la p pare il ; 


l i" Assurer sa direction. 

Le pilule à sous ta main doux leviers verlieaux ; 
Le levier à main gauche commande les organes 
sla la I iftii I eu r- ; il esl i mM ilI«> a la enixUlîl isi peut ri ro 


actionné il la luis hitrralrmrn! et Iungi.tudiiuitemeid ; 
lalrrulmmiiL il i'-sLu.t-hit les ailes; longs ludinafemrnI, 
il braque le gouvernail de jii*oh mdeu r ; lorsque kap¬ 
pa reM l'ompl son ôi]ni libre dans un sens quelruiiq ne. 
il suffit., pour le tria h lie. h Je mameuvrrr le levier 
dans le sens directement opposé. 


Ce levier, manonivré limgïl udinahiiniiL ètuitei 
hue d u ntre pari à la moulée el à Eu descente, 

Le levier k main droite, place devant Ir pilote, 
commundo Ir gouvernail vertirul ; il se dépluer 
transversalement à Pappuml ta* virage à ilroilr esl 


oblenu en te munouvTanl k droite et inversrmenl. 

Ce dlspositil a t'a vu ni âge de rorrospoiulre aux 
rellexos do l'aviateur, qui a Limjiression do sentir 
Puppaml obéir au nu m vornrn l de sa nmin. 

Une |u'dale, au pied droit, commande la vitesse 
du moteur par l’atlmissioii. 


Gouvernail de direction, — Lr gouvernai! verti¬ 
cal. esl ripiili ln l é r I place sons l'extrémité arrière du 
fuselage il esl commandé, ou mémo temps que or 
déplacement dos ailes, du poslr du pilote» 


Résumé des caractéristiques. 

Lu y erg tire : ïn"' t /jo. 

Sur lace portante : *jo mq. 

Poids rom|îlel : ]kk kilogr. 

Puissance absorbée : h .v> IIP. 

Vitesse de rhelire ; i.'foif tours par minute. 
Vitesse d'avance meut : iH mètres par seconde. 
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L’Aéroplane SANTOS-DUMONT 


TT p ji'i'sI pas exagéré de dire que \I. Sanb ns-Dumout 
Jl est tr |»rinvi|»al auteur du mouvement actuel. 
Lest à lui qu'est dur la ruuscVralion >l ei diWgctddr 
el r’rs! lui encore, qui > l [i l'Ynucr, uccoiuplissanl le 
pirinïri- il ïîagutoiie un vol ch 1 quelques Uièlrrs 
avri un appareil plus lourd que l’aii*, démunira lu 
possibililé d'utMiser ce principe don! les ïiL'ii— 

lions ullérir mvs -ile \ü ï111 1 bouleverser Ii■ monde en- 
1 ici' innvoiubiv icjüO - 

Les premiers appareils de M, Sun tos-Du mont tint 
■ ■ h• Irop ilr lois drei'ils pour que noll* en rappelions 
ici |i?k earsiel'éris.l.iques ; lions devons toulrl'uis con¬ 
sacrer une initier spermie a L aéroplane Sanlos-lJu.- 
m ml il' oo, [>Ius connu sous |r nom de Eu ■■■ Demoi¬ 
selle u et avfe leq uel le célèbre si via tour accomplit 
ü i ! 111 - i i i L i -11 j p.s iLiop, plusieurs vols Ibid i lit drus sauts, 


ilonl un ni ruse campagne, de ts k ilnmôf rrs, II 1 
u avril 

Lr i’> septembre i pop, \1. Santn.VOuillolit, qui 
sembla Si s’èlrr s Yskdindiquemeut tenu à l écart tirs 
uniuilV-slïtlcous aeronautiques» odeetuail sur son pelit 
muiiopliiu un vol extruordiium^e tir 8 U Mumètrcs. rn 
o minutes, soi! plus dr pü Ititome 1res à l'heure. 

Parti de Saint-Lvr, if lruversa.it la vallée :m-des- 
siik tles champs el tirs ai'Lres et atterrissait a Hue, 
alors quejes plus expérimentés pilotes avaient mis 
ü il défi Lin trépide aviateur d'exécuter un vol à 
g'niude ilisljLiirr sur son minuscule appari lL 

(’r jour, par mi vont di k ~ métros à lu seconde, 
M Smitosrl tuuioiil réussi[ à enlever la <c Demoiselle a 
au bout de mètres île lancée et, s'élevant progrès 
si veinent û Jo et du mètres di i b auteur, il passa nu- 
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Santos-Dumont 


dessus r ]li clocher fie Itocq «encourt si po kilomètres 
a I heure, accomplît smis encombre plusieurs \ 
et atterrit fiieiItMiicjslil. 

Signalons que, il mis un geste de belle générosité, 
M . Sont us-l)uni ont abandonna lotis ses droits sur les 
brrvets iion I lu u I temuisefle » Lut I objet, H que son 
appareil, le plus léger, le moins coûteux à établir 
itjOOùli'uiu'.sj, peut I être pur tous les constructeurs.. 

La « IKuiioisefle i> de Ssiutos-Dinitoiil esE un minus- 
eulr monoplan don! la simplicité et la légèreté sont 
remarquables. 

Jl est en outre caractérisé par un abaissement: 
particulier du rentre de gravité rendu possible et 
nécessaire pur la grandi' légèreté de l'ensemble. 

l'-Jii suspendant a j iiiètrecu dessous du centre de 
sustentation le ii ntre dr gravité de son appareil, 
M. Hantos Dumont créa un couple de stabilité relu- 
lîvement considérable et-, d'-îiutrr pari-, fr Y des ailes 
diminue dans la plus grande mesure possible les 
ch mires de chavirement île l'appareil. 

Al. \ nia a construit à la même époque que 
AL Smi Eos-lJ uiilonl un aéroplane dont le principe 
se rapprochait de celui de iu « Demoiselle ». U 
l'orme et la disposition des ailes étaient erpendant 
différentes. 

1-c monoplan Haiitos-Dnmont n ,J üo se compose 
des élémeids suivants : 

Les ailes ou Mil d'arcs portantes. 

L'empennage ou queue stabilisatrice. 

Le châssis porteur et le Fuselage. 

Les stabilisa leurs. 

IjC train amorlisseur. 

L ensemble moln-pro]mineur. 

Ll's gouA enta Éls r 

Ailes ou surfaces portantes. — L'cnvergui'o îles 
atles esl de â'\in el leur longueur Untci^posléririm' 
de o mètres soit une surface povhinlc totale de jo , " i »,ao 
environ. J viles sont constil, lires par îles membrures 
en longeron el nervures tendues de soie vernie, et 
Foin lient entre elles un Y très ouvert à sa partie su¬ 
périeure, 

Empennage un queue stabilisatrice —Cet em 
pennage esl composé de deux plans quadrilatères 
a assemblage rrnriforme el monté sur cardan, ce 
qui lui permet de se mouvoir en Ions sens, j-éali¬ 
sant alternat!veinent ou simulliméiiienl Lofliee île 
1 eqnjj ïhrrii r el du gouvernail vertical 

Lu sur lace de chacun des plans ainsi assemblés 
rsl d en\ iron i mètre carré. 


Châssis porteur et fuselage, — Le fuselage dr la 
(r Demoiselle » est ramené, une simple combinaison 
de lia in bous assemblés pur des tubes el lüs métal¬ 
liques reposant site un châssis quad rang nia ire 
tnoni de trois roues de u"' I .'p> 1 une ù I avant, deux 
a l’aiTière* 

Quant à la liaison entre les ci uns principaux et 
Leni peut mge, elle consiste eu une simple perche de 
bambou, longue de o inc très et qui sert en même 
temps de maîtresse' poutre axiale aux deux ailes et 
de support à brin pennage. 

Organes stabilisateurs. — Nous avons dit que 
M. Santos-Diifiioiit avait surtout cherché à abaisser 
le plus passible le centre de gravité de son appareil' 
Il a en outre disposé sons les ailes deux surfaces 
hexagonales écartées de 2'\5o, verticales et parallèles 
-iti plan de translation, (.es deux surfaces faisant 
ollÈec de plan de dérive oe sont pas indispensables 
a I équilibré de lu « Demoiselle, » el AL Sun Los-] J u- 
■ nont les a supprimées dans plusieurs fie ses rxpé- 
i i-r liées. Il en esl de meme d une 1 roi sienne surface, 
liai'i/outidf' eeflc-lû, ij ui placée à lu va ut du fuselage, 
it'injifissiiii le l'éle d'équilibreur. Lu mobilité ru 
Unis sens de l empennage permet d'ailleurs d'as 
■ S,J cei" les différentes umiio'uvres de gouvernât!. 

Train amortisseur. - [[ est .. simplicité 

remarquable, composé de trois rôties dont deux à 
I avunl à cnmiasttgr compensateur, uni' à barrière 
el un patin de sécurité à l'aplomb de barète mé¬ 
diane des j dans, 

Ensemble moto-propulseur. Al, Huntos-Du¬ 
mont a riïcetué les premiers vols de la v Demoiselle» 

1 ivce un moteur Didheil el CJudmers de ij^dii'- 
vaux !* cv [indres. 

Les moteurs de celte marque comprennent 
-b i ou d cylindres, placés horizontalement de 
chaque cote du cartel’. Chaque cylindre se trouve 
opposé à un autre suivant le' même axe et accouplé 
sur un vilebrequin à deux coudes placés il iHo\ 
Les vibrations causées par le déplacement rapille 
du piston h Unis le cylindre sont ainsi annulées par 
les vibrations venant en sens inverse du coté opposé. 

Cette disposition permet d f obtenir ainsi un couple 
moteur régulier, même avec lcmploi de deux 
cylindres. Le moteur ne donne pas de vibrations 
et peut être monté sans inconvénient sur des dispo¬ 
sitifs extrême ment légers. 

La chambre d explosion demi-sphérique sup- 
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prime ton! espace nuisible et permet le plus liant 
rendement. 


La régularité 1 1 h- la 1 ni n-iill ciilion, toujours déli¬ 
cate ;i réaliser, esl ici assurer de façon parfaite 
pur une pompe à huile, alimentant eontiiiiielh'iueiit 
et al h nula ni mm I chaque portée. LVvecs d’huile, 
après saii passade à Ira vers un tamis, esl recueilli 
dans un réservoir et peal par cnnséquenl sm ir à 
nmivraiu La roiisnmmnlion du lubrifia ni est ainsi 
réd uite a e] minimum . 


I m n iVoidisscinnil 


sr l'ait par circula lion 


d'eau 



autour des cylindres ri culasses au moyeu d'une 
pompe commandée par Ir moteur. Lu radiateur à 
nid d’abri lie, l'ait par I Vleclrnlyse sans aucune 
soudure, rst d une contenance suflisante pour per¬ 
mettre sans imamvéïiieiit une marche île plusieurs 
heures de suite» ce qui n'arrive que rarement avec 
dos moteurs drconstruction dillerrnlr. (ir radînteur 
esl placé de préférence entre le moteur et le volant» 
et ce dernier est disposé avec des ailes pour jouer 
te rôle de ventilateur, 


ï ii double allumage par magnéto à boute tension 
et accumulateurs, absolument distincts l'un de 
l’autre» permet une misE b en marche facile et assure 
la plus parfaite sécurité do fonctionnement en ninr~ 
clic normale. 

De puissances variant de 20 à iuo HP, ces mo¬ 
teurs se eon s t misent eu deux types différents : le 
premier pour appareils à une seule hélice propuL- 


.sm\ le seconda deux arbres de commande enuju-- 
gués InurnaiLÊ en sens inverse l'iiti de l’autre, pour 
appareils à deux. Indices propulsives. 

I le moteti v uelh muait une lui iee mêlai tliq 11 e Tu tin ■ 
à deux brandies de i ‘ ll p 35 de diamètre ci T Jl .o 5 de 
pas. Depuis. M. San lus-Du nu m l a employé les 
hélices rJumviére de même dimension, Lois de 
son renia ri] uablr vol du il si-jïtemhn?. M. Santos- 
Duuü'JiI a va i I un moteur Darracq Lype aviation, à 
a cylindres horizontaux cl oppost ; s de j lu rao, 
3 o chevaux e! jio U il os tic Iradion à l'hélice, à la 
\i tusse de J .000 tours, 

Le moteur Darracq ne roinpni le pas de volant ci, 
placé plus bas que l'hélice qu’il commande par 
transmission, il concourt à I abaissement du centre 
de gru v i té. 

Lie moteur Darracq est il deux c\ limlres horizon- 
taux opposés de ilo millimétrés d'alésage et mo de 
course. 

Les deux bielles sont calées sur deux mandons à 
itfn-', ee qui [lernict en inêmc temps une réparti Lion 
rationnelle tirs temps molcurs et des masses a éqai 
librer» 

Les pistons se rupprnrbctil ou s'écartent siuiullo- 
némenl du lond des cylindres et les phases cône or* 
dent de la façon s ni \ an le : 

Cylindre J: Aspiration, corn]iression, Iravuil, 
échappement. 

Lylindre II: Travail, échappement, aspirai ion, 
cj impression. 

Kl] ce qui concerne l’équilibre, les efforts su com¬ 
pensent en laid qiTintrnsité et direction et l'inertie 

résiill.iiil .i veinent des pistons esl ajmu1er, la 

seule obliquité du mouvement des bielles pmi van I. 
occasionner un Hlrl parasite négligeable. 

Les soupapes, placées au fond des cylindres, sont 
commandées par culbuteurs, 

Les gaz brûlés sont évacués, directement à Fuir 
par 3 a 1 iibuture d'échappement. 

Les cylindres sont inunis de chemises de cuivre 

■ 

rapporté dans lesquelles l'eau de refroidisse j rient 
circule, sous Faction d’uneporcrpe à engrenages, pour 
se refroidir dans un radiateur spécial. 

de radiateur comprend uoo tubes dr cuivre de 
3 milliiTiétivs, est disposé sous les ailes et sa snrbice 
loi a le est de 'i mq. 1 .ï environ, 

Lue sa disposition sous les ailes, qui l'expose 
direelemenl à Te lie t d’un vent de üo ni, à la seconde, 
ce radiateur esl d inie ci 'Meacité exceptionnelle. 

[/allumage a lieu par magnéto haute tension à 
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rxhM-muivml direct sans bobine auxiliaire, d’nu 
i l isi■ grain Le facilité do 1 1l : 111 ji rruge, 

Li> réservoir d ^Hcnce tjsS derrière Ikniulrur et la 
pression d air eiHl maintenue par une petite' pompe 

h air. 

Le réservoir d huile est contigu au réservoir 
d'essence, ainsi que Le réservoir d'eau, 
la 1 poids ilu moteur est de 55 kilos. 


Gouvernai Es, — Xous avons diLqit.ii l'a vaut est 
disposé irn peld gouverna N d'altitude, niais M. San- 
lox-1 hnrnmt utilise surtout Pompen nage cruell'orine 
g> T drr auquel il lient, par des manœuvres appro- 
priées, assurer l'incidence nécessaire et eu même 
temps le maintien de la trajn toire. 


Le poste il u pilote est réduit à sa plus simple 
expression, Il consiste en une sangle sur laquelle 
l'aviateur prend place derrière son moteur et. [es 
pieds appuyés sur les bambous de son rliAssîs, il a 
entre les maiiia trois leviers de commando îles diffe¬ 
rents auxiliaires et un dispositif de gauchissement 
h ilnituire de la position de son corps. 


Détails de construction. — Depuis les vols 
remarquables du célèbre aviateur plusieurs mai¬ 
sons uni ( ni repris la construction des * Demoi¬ 
selles Noies donnons ci-dessous les principaux 
éléments des appareil* de roture, construite pur 
MM. üullieil et r.ludmers. Envergure et longueur 
6 mèlres, surface portante ra mètres carrés. Queue 
à empennée cruciforme uricniable en tous sens. 

Train d'atterrissage à roues pneumatiques, mo¬ 
teur à a cylindres horizontaux opposés de ^5 che¬ 
vaux i m i3o, J mon Leurs ; soupapes commandées, 
refroidissement par eau avec puinpc-radi&tcur tu¬ 
bulaire. Carburateur automatique à dosage d’air 


corn mande par levier spécial; allumage par ma¬ 
gnéto H. T. ; graissage sous pression par pompe. 

Hélice à rendement maximum type A via. 

De poids des appareil* ainsi construits ne dé¬ 
pusse pus i tn kilogrammes en ordre de marche. 

A joutons que, dans l'appareil essay é à Sain H ter 
pur M. S autos- Dumont lui-me me, [es radin km rs 
se trouvaient appliqués sous les ailes et le réser¬ 
voir d essence conique dispose derrière le pilote, une 
pompe envoyant sous pression l’essence dans un 
deuxième réservoir de mémo forme, mais plus 
petit, qui se trouvait en charge au-dessus du 
mole ut. 

Ce petit aéroplane répondait en somme aux 
désirs du plus grand nombre, car H a les mutti 
(des avantages du moindre encombre immt, du prix 
modique, de la conduite et du garage faciles. 

Il prouve dès maintenant que l'appareil usuel 
est possible et achemine les sportsmeii vers le ton 
ri suie aérien. 


Résume tics caractéristiques 


Surface portante ; 10 mq. 

Envergure ; n. 

Longueur antéro-postérieure : H mètres. 

Moteur ; DuMieil-Chulinci'K ±1 3o IIP. 

Moteur ; Durrucq ’to HP, 

\ itesse 1 1 1 . 1 rfiélife : i.Hoo tours. 

Diamètre de ! 'hélire ; î ", ' 15 . 

Pas de l'hélice : i 11 ,o5. 

Vitesse d avance ni eut : tjo kilomètres à ['heure. 
Poids lulal en ordre de marche ; i is kîlogr. 
Poids du moteur : 5u k Eloge. 
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U Aéroplane VOISIN 


A i» (-ours de notre visite aux ateliers des frères 
ini* \ oisin, il nous a été donné d'apprécier 
tir suilr et la méthode rationnelle qui inspire tes 
éminents consl.rueteurs. 

L'organisai ion du travail en série est chez eux le 
résul tut d'études patientes el positives ; Heu n'est 
laisse fin hasard el aueuue modi lira lion n’est a :. | ior- 
iée ;i une luhricïttioii déterminée, sans que de nom¬ 
breuse* expériences eti nient prouvé, île façon irré- 
fi viable, burgente réulIsation, 

L’est pourquoi, lu en que les célèbres pi lotus d'aé¬ 
roplanes Voisin aienl attaché leur nom aux engins 
qui leur ont permis d accomplir des priTommx:e& 
liisloi'ii | ues f h-s a] i pu reils Voisin sont restés con¬ 
formes au type une lois établi. 

j\ous donnerons doue une description aussi coin- 
]déle que possible de l'appareil type 1 , tel qu'a bien 
voulu nous te présenter VL Mabriel Voisin. 


l'espri f 


L'aéroplant 1 : est do type biplan el remporte : 
Le corps l'use té ou plus simplement le fuselage ; 
Le système cellulaire porteur; 

[ e iru in I erres! it ; 

L'uni nature de réunion ; 

La cellule arriére ; 


Li's organes moto-propulseurs; 

Les organes de commande et l'équilibreur, 
lie corps fuselé est un esquif il claire-voie entre 
luise et rentl u rigide par un ensemble de tendeurs 
appliquées, LVspecl général est celui d’une navette 
dont tus mirait coupé l'une des pointes. Sa longueur 
est di- section a o"\bo de coté, 

Le fuselage supporte le moteur el les auxiliaires, 
les appareils de commande el comporte un empla¬ 
cement oii prend place le pilote. Des brides métal¬ 
liques assurent la fixation du fuselage aux plans 
porteurs. 
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A I avant e]h fuselage est mrmlr I équilibreur dont 
nous causerons plus loin. 


eourrnl les cables lIc commande i]ir gouvernail ver 
lirai. 


Plans porteurs ou cellules. — Les plans porleurw 
sol il tonnés par deux surfaces légçrrmru I incurvées, 
de impuu n ro que li l cnnouvilé se pivsnilc en des¬ 
sous; d'une envergure de m mètres rl d'une largeur 
• Ji 1 e mètres ; entre chacune des surfaces l'air peul 
circuler dams nu espace de i" L .,“>u de hauteur. Dans 
rrl espace si 1 Lroiivenl montants en. lia ni hou, set 1 - 
v's»Ml. à enlrrloiser 1rs <[eux surfaces et i]ui v inmciil 
se lixee sur îles longerons couraiil sur tuule lenver- 
gure de fumai à tonner lui eaclre rigide, 

Aux ex Irêmités tirs su rinces portantes si.ml len- 
'jiirs deux suH'inees verticales uyaiil pour dimension 
lu largeur des plans H la ImiiU'ur qui 1rs sépare', 
(lellc disposition es] répétée svmétriqucnirïil et à 
rin iroïi \à maires des rxlréinités, et il en résulte un 
système eelfulaire aiitjiiel l'appareil doit son nom. 
Nous devons (aire remarquer que MM. Voisin ont 
egalement livré plusieurs appareils dans lesquel s les 
plans ver Idéaux t'■ IfiienI supjn i rués, 

lai siirj'nee portante îles biplans Voisin est d'envi¬ 
ron n lé I l'es carrés. L'entoilage est établi an mes '--n 
tic nervures en bois incurvées, sur lesquels se lixe 
le 1 issu formant surface-. 


Train terrestre. — fl est composé d'un châssis 
métallique en tubes d’acier Iriangulé s-l dont te rou- 
Jemenl sur le sol est. oblenu par des roues de cycle 
montées nr suspension élastique il ressort. 

Les roues avant sont orientables et assez élast ji.| uc- 
meul kur] xmdues pour que IVl tt et Tirage de l’acm^ 
plane, même par choc brusque, ait lien sans danger 
pour le pi lole cl pour 1 n pj jarci I 

Les roues arrières sont destinées à maintenir l’en¬ 
semble au-dessus du sol. 

LVmpullemenl du Iraîn amortisseur est de 5 
mètres et la voie des roues avant de i"y.db 

Armature de réunion, — Celte armai lire est des¬ 
tinée à réunir In cellule arrière aux plans princi¬ 
paux. Elle est formée de liges de do long, 

venant se fixer, d’une part aux longerons des plans 
principaux, et d'autre part, au support de lu. cellule 
amena 

dette armature, dont la largeur est de '.ï m T au r com¬ 
porte îles piliers en t retoisés et des haubans qui as¬ 
surent sa rigidité. Le long des liges extérieures 


Cellule arrière. — La rellnte arrière qui joue h- 
rote de inprii liage ou de queue slaihilisatru-r, rsl 
formée de quatre surfaces quiu I rungu [ées sur les¬ 
quel les est établi uil en li litage. 

L'envergure de cette cellule a '.e\“o a l'extrême- 
arriéré, sa la rgcu r u (itère postérieure rs| de et mètres. 
Elle est située à \ mètres des plans principaux, L’air 
ci rente rntre les j lares et la eel tu le arrière, tout en 
formant contre-poids a l’ayant, assure, eu même 
temps que la stabilité longitudinale, une direction 
confiante du mouv emenl île ruéroplaiie ; elle nni- 
lieiLl le gouvernaiI tir direction. 

Organes moto-propulseurs. — Du nombre déjà 
élevé d’a\ ia leurs avant piloté des aère planes \ oisiip 
il résulte que des moteurs très divers ont été montés 
su r t es a | ipa crûs. 



Leux qui à l'heure actuelle ont donné les meil¬ 
leurs résullats sont les moteurs Antoinette, Gnome 
et (’iohron. Les deux premiers moteurs ont été dé¬ 
crits river les appareils Vnloiiieüe ol Henri Karman, 
quant au (iubrcui en voici les. données générales. 

Le moteur d’avint ion Cmbron a une circulation 
d'eau puissante, îm carburateur el une circulation 
tld mile. El pèse i5o kilos el l'ait Ho IIP. 

La consommation est de 35o centimètres cubes par 
cheval-heure. 

























































































Voisin 


Le moleur rsl composé tir H e\lEndres disposés eu. 
\ sur deux plans vert iraux, chacun des cylindres 
cmileiiunl deux pistous opposés. 

Le carter central routierl le vilebrequin qui 
r^l ainsi ramené aux dimensions ri un arbre iJr 
3 cylindres types üobron, uesl-a-dirc deux lois 
coudé. 

Lest. cil somme 'j groupe* de 2 cylindres, possé¬ 
dant tin carter et un arbre unique sur Icquel chaque 
l lia m ton sort ai nsi à j lui-(1rs disposées en t-loï l< L . 

La lubrîlicatiou, tirs difficile du ns un mol oui 1 il 
pis loti si ni | iU i , ayant rel.tr disposition, ur présente 
alors jiiicuiir dilJîtnlté. 

]«i disl ribution, toute .spéciale, ne comporte ni 
engrenages, ni arbres a eûmes ; le disposlt]f, exces¬ 
sivement simple, est lr suivant : 

Sutis 1rs soupapes d'échappement de chaque 
gvou| k\ est |duré un double rulbuteu r, qni, ùchaque 
tfriirdo ! arlM-f, fait ouvrir une des deux sûup&pesii 
lourde rôle. me obtenir uc monvemeul, chacun 
des enI!mleurs est solidaire d’une navel Le qui est 
encastrée duns un disque à n rainures, mlé au mi¬ 
lieu du vilehtrquin. (des rainures correspondent pur 
nu aiguillage, ri les navettes sont naturellement 
guidées de l'une à L'autre eu pussunl ainsi pitrehn- 
eune d'elle tous les a tours de bûrbrr. 

De la position de la navette dans 1rs rai un l’es 
dépend relie du culbuteur correspondant qui lait 
ainsi, a temps voulu, ouvrir et fermer la .soupape 
do droite ou colle du gauche, suivmd que la navette 
est dans la ramure de gauche ou flans relie de 
cl roi Le. 

Le dispositif, quoique eu ni posé de pii-ers très 
Mil ides, rsl naturel iraient excessivement léger. 

Les soupapes d du Irai as ion i sont aulomaüques, 
Leur légtuxdé rend leur l'onelionnrmrtil absolument 
irréprochable. 

Le carbura te in du moteur d'cu ia t ion Gulmm est 
automatique, du système Lnbroii ordinaire, mais 
allège. La ci msou:i million est réduite à. son strict 
minim il mi. 

L allumage sc fait au moyen de deux magnétos 
placées sur le plateau uvanl du carter du moteur 
Ml lus sont commandées par un seul engrenage IHéli¬ 
coïdal attaquant à, <i'>" un mitrrengrenageégaImuent 
helicoïda I, cair en boni de barbie vilubreq iiîu . Les 
deux magnétos tournant l'une à droite, faulre a 
gamctio, sont syiuétHqmquent plaeé-us par rapport à 
LVngremigr de commande auquel elles son) adirés 
au moyen d'un joint du lloldam. 

Le refroidi ksci iioiiL par circulation d'eau se lait 


au moyen d'une turbine de grand diamètre, ridée 
directement au bout de l’arbre. 

Le radia leur si-bdt suivant la forme appropriée 
à l'appareil auquel tr moteur csl destine. 

La quantité d'eau necessaire au refroidis sèment 
est d’une qniii/aiiir de litres. 

Le graissage du moteur rsl assuré par une petite 
pompe à engrenages h pii prend l'huile dans les car¬ 
ters dus cylindres inférieurs pour lu. rriivmei 1 dans 
les u \ limires supérieurs. 

La lubrification est ainsi obtenue d’une manière 
continue. 

Cita.|ue organe est régulièrement aspergé d’huile 
pur klTi jrt qui pénutre dans toutes les aedieulatioiiH, 
Deux à trois liti-es d’huite sitl'üsent pour un fonc¬ 
tionnement de plusieurs heures. 

La commande de la pompe a. huile se compose 
d un engrenage hélieoïdal commandé par une vis 
.sans lin. Toute celle commande ainsi que celle de la 
magnéto, est entér inée dans le plateau A \ du mo¬ 
teur où elle baigne dans l'huile. 

L’hélice est à drus branches en aluminium, mon¬ 
tées sur bras eL moyeux spéciaux. Son diamètre est 
de à'*, Jo et son pas i'Vjo , 

MM, Y i dsi n n oui pas employé Lliélice un bois, 
mais parmi leur clientèle, elle a été substituée u l'hé¬ 
lice métal Iiipie. 

La vitesse d'avancement de l'aéroplane est d Vm i 
mn la mi èlres à fa seconde, et par vent favorable le 
soulèvement s'obtient ainsi facilement. 

Organes de commande. Équilibreur — i n seul 
volant assure la commande îles deux gouvernail* ; 

Le premier, appelé équilibreur, consiste en un 
plan rectangulaire interrompu par un support, e| 
pivotant, par Tinlermcdiairc d'une 1 ïgr de coin mande 
à rotule et d’uri levier, autour de 1 extrémité du sup¬ 
port, de iaç on à en varier T incidence. H remplit 
I 1 office de gouvernail de profondeur. 

Le jilau d'uni- surface utile de \ mi-lres uarre-s 
■ü ni. — a m,i t uiétre, esl siluë à i m ,Ho du bord 
antérieur des plans principaux, son incidence 
moyenne de vol est ,| ( . - ■, 

Le gouvernail latéral, ou de dlreetion, est formé 
d'un plan vcHteul conlenu flans la cellule ai-riën. 1 i-l 
pivolaul mtour d T un axe verlleul sous l’aclion du 
volant de direction. La surface de ce gouvernail est 
d’environ [ m 'oJO par i m ,oo de Euuiteur cl o ;,L ,8o de 
largeur; il est situé à b mètres des plans porteurs. 

Le pilote peut, a son gré, en déplaçant le volant 
en avant ou eu arrière de sa position neutre, aug- 

























Voisin 


du diminuer l’ind deiire des smTncUS dr F 6 
i| u i tilîivu r. 

D'autre part, en faisan! tourner le voient sur 1 smi 
S111 ï| uii'L, i;l rda, ijudle que soil sa posilinm le pilote 
commande rurientaLirui du ^duyitiieuI de direction 
placé à Pamère au moyen des ortl dus de transmis¬ 
sion, 

(dus deux maumuvres peuvent par eonsci| lient se 
combiner oppoL'liméiiient ; la commande du mol en r 
est [^alrmnil ho ns la main dn pMolo. 


Rêsumé des caractéristiques des biplans Voisin. 

Envergure ; iryio. 

Longueur : i-j mèlres. 

Surface portait le on nnp 

Poids eu ordre de marche ■ non kilogr, 

Puissance absorbée ; 3o chevaux ; le moteur étant 
établi pour 5o dievanx. 

Vitesse un vol : .m K m, 

Vilesse do l'hélire : i.ioo louis, 

Diamètre de l 1 Indice : si mètres. 

Pas de l'hélice : i jo. 





























Wright 



L’Aéroplane WRIGHT 


Jph !■: Ions 1rs appareils connus, le Wriglit e,sl cer- 
ïU? tamemenl celui dont ou a parlé Je plus cl 
dont Je plus grand nombre de descriptions uni élé 
données. 

I )n couiitôt suriisïLiiitui'tii la genèse de l'invention 
des Wrightj leurs ex \ irrie lier*, de vols planes, leur 
ci inversion a n h jpln u rl ru fin l'adaptai ii ni .J il mut en r 
a leur plaiieur qui comportait déjà Je gouvernail de 
profondeur et lu dispositif de gauchissement dos 
plans porteurs, dont les Wright se sont assuré pur 
des lire vêts fuit complets l'exclusivité de Inapplica¬ 
tion. 

L'aéroplane Wright Eippartient au hrpu biplan; il 
est composé dos élé.(s suivants r 

Les surfaces principales ou plans porteurs ; 

Le gouvernail daltitude improprement appelé 
gouvernail de profondeur; 

Le train de lancement d d‘atterrissage ; 


L'ensemble propulso-moteur ; 
I j(- dlsj iosil i f de ma lu ouvre ; 

Le gouvernail de direction ; 

Le dispositif de Imieemeul. 


Surfaces principales- —■ Les sur laces principales 
sont co nsi Huées pur doux longerons en bois plat, 
léger, eulretoisés à i".i5 cl réunis h leurs ex I rémi lés 
par une partie arrondie aux angles, A nes longerons 
.sont fixées 'V\ nervures cintrées à i/uodo llèrlie, qui 
constitueront la carcasse sur laquelle seront lendu.es 
les toiles. Ainsi les plans ollVinmt mio concavité 
interne. De plus ccs nervures, dont la position est 
assez rigide entre les longerons,, dépassent posté¬ 
rieurement ceux-ci d'une certaine longueur, sur 
laquello elles conservent toute leur élasticité. Leur 
largeur totale est doue de -i mètres dont i 'g'jo seu¬ 
lement foiununt cadre avec les longerons, A i mètre 
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Wright 

















































































































































































































































Wright 


des extrémités des plans, les nervures vont en dimi* 
iLiirinI de longueur, par un arrondi se raccordaid 
aux Ion gei * 0115 , 


Los loi les sont duubles el clouées à l'avant en 
dessus et en dessous; a I arrière elles sont cousues 


pour permettre toutes 1rs déformations de la partie 
laissée élastique. 


l-irs deux sur laces |mincipaLes sont réunies pur 
■* ^ mou lu ml s en. bois qui laissent entre elles un 
espace rie i",io de hauteur. Les montants du rentre 
seuls sont assemblés rigidement aux longerons; les 
autres portent un anneau qui vient s'accrocher à 
une boule i x ée au 1 ange n m. un goupilla ge as su re 
la solidité de l'assemblage, 

t>rs peints de fixation des montants, qui forment 
sept compartimente, partent également des haubans 
en (il d a fier dont le but est moins d'assurer la rigi- 
dite de ! ensemble, que de coin penser 1rs eflet-s de 
dislocation tout en maintenant le maximum de 
flexibilité dans toutes les parties. La surface 
totale des plans porteurs esl d'environ ;]S mètres 
carrés fia ,l| f 5o X i [|i ,poi ■*. 


Gouvernail d'altitude. — Le gouvernail d’altiludc 

siluc ri > met res en iiv&ut des plans peine i paux aux¬ 
quels il est relie par le châssis porteur et deux bras 
d assemblage, si' compose de deux su places courbes 
de 5 mètres de largeur et o ll ,8o de longueur anléro- 
poslcrieure ; ces deux su H aces son I reliées solidaire- 
ment au dispositif de manœuvj'e qui permet de les 
abaisser ou de les relever toujours de la même 
quantité el en oscillant autour d'un axe transversal. 

lieux petits plans verticaux, en forme de demi- 
lune, pivotent entre les deux plans du gouvernail 
d'altitude et s'orientent d’enxunèmes dans lèvent 
pour concourir au maintien de la direction latérale. 


Train de lancement, — Dans l'aéroplane Wright, 
le train de lancement, d’atterrissage e! le châssis ne 
ibnI qu an. Il n v a pas de fuselage. Le train se 
compose d’une charpente léger.. essen¬ 

tiellement par deux patins triangulés sur lesquels 
glissera 1 appareil; de ees patins, qui se prolongent 
jusqu a I aplomb du gouvernail de profondeur, 
parte ni des arbalétriers qui viennent se fixer à la 
purlie supérieure des surfaces portantes ; des entre- 
loises de i ",8e assurent à L'ensemble une liomogé- 
ii'-ifc parfaite. 1 il petit chariot à galets qu'on place 
au centre permet à Va ppareil de Hier très rapide- 
aïeul sur son rail de lancement sous l'action de 
I Indirect dit cable du pylône. La longueur totale du 


train de lancement est de o mètres. Il est remar¬ 
quablement étudié, si l'on considère l'Hïbrl et le 



1 joitl-s qu’il a à supporter en comparaison de 
(extrême légère lé des éléments qui le composent. 


Onsemblc moto-propulseur;— Le inolru f, spécia¬ 
lement étudie et construit prie les soins des frères 
^ rigliI, est un j cylinditis ion i^o de -té chevaux 
en régi me. 

Les aéroplanes du type Wright, eon.sfniite parla 
Société de navigation aérienne, sont pourvus d'un 
moteur à q cylindres vertic aux, d'après nu type 
construit par Im maison Bariqiuuid et Manv i T mais 



1 

Oi 


perfectionné au cours des expériences* 

Ce moteur qui a na d'alésage et ioo de course et 
dont la Ibrce esl de J Jo chevaux, pèse q8 kilos envi¬ 
ron - 


Le refroidissement s'opère par circulation d'eau. 
Les hélices sont actionnées par une double trans¬ 
mission à chaînes d mite et croisée. 

Les détails de construction de ce moteur sont tenus 
secrets. 
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Wright 


II est assujetti sur If plan porteur inférieur, 
;ii nsi 111 j 11 [ i radiateur vertica], assurant In refroi¬ 
dissement | » ; 11 - circulation d’eau. Lo moleur 



- Mi _ 

_ 


Wright est caractérisé pur une carburation iri*c- 
proclfable, ce qui a permis a l'appareil rie tenir 
1 air plus dr deux hrurcs; l'allumage se finit par 
magnéto, 

A l'extrémité nmcie rie barbre du moteur est un 
pignon denté double sur lequel engrènent dru\ 
chaînes Clalle guidées par des tubes rl don! l'une 
esl croisée aiîn d’inverser s:i Iranslalion ; ces dm N 
chaînes cntralnnit d'antre pari deux roues ctentées 
tuLirnant dans do paliers lises sur des montants 
verticaux cl dont l'arbre se prolonge jusqu'à la par¬ 
tie postérieure des sui'luces princi paies uii h ni nient 
les deux Indices en sens inverse. 


Les hélices sont en bois, à pales rectilignes et 
arrondies aux rxtrémilés : leur dminèlre est de 
r mètres ri leur pus dr y mètres environ; elles 
tournent à une vitesse moyenne de b5o tours, g rare 
au dispositif démulttpl è aleur que constituent les 
]dgnons et les chaînes. 


Dispositif de manœuvre. Les leviers de .. 3 - 

niaiule du moleur sont à la droite du pilote dont le 



siège* très ; nd i montai re, est constitué par une petite 
banquette légèrement plus haute que le plan infé¬ 


rieur, les pieds s'appuyant sur une barre rattachée 
au châssis el au plan inférieur. 

Les deux leviers de mainouvre sont absolument 
sous la main du pilote : à. sa gauche le levier qui 

rom mande a la fois le gouvernail de dh.ti(.m 

fi.L*sivoiil en iirrièm et le gauchissement de gauche 
à droite. 

[je levier di i giiuclie îiugmentr ou diminue l'iiiei- 
deru-c des plans qui constituent le gouvernail d ab 
tilinle, par un ensemble de câbles el de leviers. Le 
levier de droilr agit, d'une part, sur le gouvernail 
de dire et ion rl.d'aulrr part, sur un arbre-tambour 
où s en rouir un c^ble relié par des poulies de ren¬ 
voi aux q mi I iv angles posterir 11 es des plans por¬ 
teurs. Les renvois de mouvement sont combinés 
pour que l'on agisse simultanément el en sens 
inveise sur les bords postérieur droit el postérieur 
gauche el vice versm c’cst-à-dire abaissement d’un 
roté et relèvement île l'antre pour Ulic tnéioc rntn 
Iton de l'arbre tambour, el enla grâce aux montants 
non rigides d’une.! pari el à ta pnrLir de l'entoilage 
laissée soupir à l’arrière des plans. 

Le pilote peut ...en imprimant à son 

levier de droite un mouveiueiil suivant .. courbe 

dont les axes seraient les deux directions liansver 
sale et longitudinale, le déplacement du gouvernail 
de direction el le gauchissement opportun des 
plans principaux pour coin penser le défaut d'équi¬ 
libre, roîiséquenee du virage, (Üette mfiiui iivrtu très 
délicate eu apparence, arrive à être instinctive avec 
l'habitude. 

Un voit que, si la ma noai vre du gu.ucli issciurn I 
paraît un peu complexe, le poste du pilote de 
l'aéroplane Wright est parmi les plus simples. 


(ion ver liait de direction — Le gouvernas I de 
direction composé de deux plans verticaux paral¬ 
lèles de r'.Ho de hauteur sur n'-yiïn dr largeur a son 
point d’action à ï mètres des [dans principaux aux 
quels il cal relié par une légère charpente de bain 
bon. 

Les deux plans, écartés de o'",ot>, peuvent ]dvoter 
{lime égale quantité, au Ion c d'un fixe, par Lin ter¬ 
ni édinire d’un bras et des câbles de transmission 
reliés au levier de droite du pilote. 

Dispositif de lancement. — L’aéruphine Wright 
nVst [sis pourvu du train amortisseur à voues que 
possèdent les a [(pareils français ; il eu résulte ht 
nécessité d'employer toute une série d'accessoires 
de lancements 



































































































Wright 


Le rail, sur lequel l'appareil est amené :iu moyen 
ili i petils chariots spéciaux, est un bois profilé «le 
no mètres de long. 

hi' chariot à galets se glisse sous le rentre de 
S appareil qu il aidera à si. 1 déplacer rapidemcnl lors 
de l'essor, restant a terre au moment du vol. 

Le crochet den I ralnemeul dans lequel vient se 
prendre ht houle qui termine le cable de lunceuienl 
eS qui est rtrlieu.le pour que l'accrochage cesse, dès 
que l'aéroplane se trouve à l'extrémité de sou rail 
de fuiirrmcn I 


Li‘jn lonc esl une pyramide au madriers au haut 
de laquelle est mie poulie; un poids de 5uo kilo 
grammes est moulé nu moyen d'uu Imiil : le câble 
'le lancement pusse dans la gorge d'un galet qui 
sert de suspension ail poids en sorte que, lorsque 
cehii-eî est laissé libre au moyen d'un dédie, il 
exerce par une poulie de renvoi une traction rapide 


sur le cable relié au crochet de lancement en pas¬ 
sai] I par restreint lé du rai!. 

Cetellorî, joint à celui des hélices en mouvemenl, 
imprime i\ lappumil une vitesse de ni à itt mètres 
h la seconde, ec qui suflil pour le délester et provo¬ 
quer le vol. 

Résumé des caractéristiques 

Longueur : p'"t Jù. 

Envergure: ! ia'" t 5u. 

Surface portante ; mq. 

Puissance d u moteur : rfi ’fr. chevaux. 

Diamètre des hélices : ■_! lj| r 5n. 

Pas : a mètres. 

Vitesse : 4> u tours par minute. 

Poids eu ordre de marche : /j5t> kdoge. 

\ il esse tic vol : (io kilmn. à l'heure. 
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PRIX 

des 

AÉROPLANES DE 1910 

construits en France : 
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fl. 

ANTOINETTE 

r^VAYASsELR 

Antoinette. 

Antoinette 

J(J 


25.000 

A. VI, A. 

I h ritKii a r viviers 

Vtelîern Vns^ieliÉL 

Dullieil-C Ihalmers 

3o 

E 

8 000 

ÜLÊH1GT XI 

Blériot 

1 ïL' riot. 

A iizani 

«4 

1 

12 ÜQ0 

BLÉRIOT XII 

Bllhiot 

Rlerint, 

E N V 

7* 

►J 

26 000 

GRÉGOIRE ÜYP 

( 1 lïJaiOlRE 

( rrégpoîre. 

Grégoire 

4 Û 

I 

12 500 

HANRJOT 

11 AN MOT 

llanrîul 

lîueliel 

JO 

■j 

22 000 

KQiCHLlN 

k n-;<i] eux 

Kinelilin, 

1 ïrégoirc 

^4 

1 

14 000 

R.E.P. 

H S NA IJLf-PEil ri']LITE 

F ail a I L H AVlterie, 

kMiault-Prltçriç 

3a 

1 

30 000 

SANTON DU MON T 

S\ vms lÏL’Atn.vT 

I ïitlJieil -t lliaLturi^. 

Dutlii-iM MmluuTs 

ü;j 

1 

5 000 

VENDOME 

Yendom e 

\ emlOmo 

Anzani 

ÏO 

I 

15.000 
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HÉLICES AÉRIENNES 


par 


Victor TATIN 


h k lige o si aujourd luii le propulseur uni ver- 
L sellrmenï employé en locomotion aérienne 
t l le choix deeel organe nous paraissant pat laite- 
n ic ni j u si j lie, nous avons peu si- devoir lui eon- 
sacrci quelques pf^es. Il esl vrai que son 
emploi trouve encore <|uriques contradicteurs, 
sii ri ou I parmi les partisans du système davia- 
don dit crnif/tûpfcn:\ dont les uns veulent 
employer des ailes tournantes uu plus ou moi us 
ramantes, et d'autres, au moins plus ralioimcls 
en apparence, ne voient de solution vraie du 
problème que dans l'imitation servile des haito- 
iiirnU de lai le de l'oiseau, ce qui, t railleurs, 
nous semble ;i peu prés irréalisable. 

K il lin, nombreuses encore sont Les proposi- 
lious d emploi de roues a palet les mobiles, de 
systèmes moment assez compliqués* Quoique 

aucun de ces projets u ail jamais do. i- de résul- 

lals bien probants chaque Ibisqii’ou a \mdu les 
bhre passer dans la pratique, leurs auteurs u'eu 
restent pas motus convaincus que les succès, 
pourtant indéniables, réalisés aux veux de tous 
pur I Indice ne sont que des résiili ais trop chère-: 
meut obtenus pour être durables, 

\oiis verrous plus loin qu'il est peu probable 
qu aucun autre système de propulsion puisse 
être employé avec autant d'économie que Hié- 
lïce qui esl certaine meut, en mécanique, T un 
des transi or maleurs de mouvement les (dus 
économiques, sinon Je plus. 


Histoire ( le l !t et u -e. — L'origine de Pliél \ ce 
est très controversée, H divers États en reven¬ 
diquent I invention pou rieurs nationaux. O un lue 
partisan intransigeant de la défense des inven¬ 
tions de nos eompa t rioles eon t i c les prêtent ions 
étrangères, nous devons faire ressortir la part 
prise par les h raiteuîs, tant dans les propositions 
d'emploi que clans les appjieations réelles el 
utiles de l'h élire. 

I, emploi de t’iléliee pour la marine semble 
avoir été proposé pour la première fois par le 
I) llookr, en idSr : puis plus tard par t l, Wall, 
cui lérsl a celle même époque. ijSj, que 

les l'rrmiybs Launoy ci Bienvenu réalisèrent uu 
[ud.il itrficnp/rre à ressort, luisant ainsi, les pre¬ 
miers du monde, l'application de l'hélice à I\n ia- 
lion: leur appareil it était qu’un poli! modelé, 
mais il volait et. par conséquent, donnait un 
résultat indiscutable il, sul'lisani pour nous 
autoriser à prendre date, On trouve ensuite, 
en i"S5.mi brevet a i triais avec >rdé h J, lîramah, 
pour un propulseur à hélice destiné a la marine 
et assez semblable a ceux qui sont universelle¬ 
ment employés aujourd'hui. Vers la lin du 

m siècle, le français Cli. Dallerv fait des 
essais d'hélice 1res rationnels, mais qui ne parais¬ 
sent pas s ta Ëliftanuncul concluants pour provo¬ 
quer l'application immédiate de son système: 
nous croyons pourtant que, si le sucres n'a pas 
couronné les ell'orts de [>alb.ï l v T t est seuleiuem 
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parti' que, ;i celle r]>uq ne troublée, les esprits 
éiaieuE Lomiiés ailleurs ri peu îiM<*-ïi 1 iaux pro¬ 
pres de la mécanique, 

['ai [Nhi| et iHorj p raiiiri'icain John Sleveiis 
emploie ce propulseur avec sucres sur (1rs 
liaIeauv, suit à mtr seule hélice, soit U deux 
lie lices j 11 inc,lies : un modèle du hulran drSl.e- 
v e u s * c■ o 11 s,li-i h ï en iSoj. esl encore conservé 
dans la salle des (loi derniers tir la set lion de 
mécanique de l'inslilul de leelmologte Slevens 
oh la machine el son propulseur occupent mie 
place tl'honneur dans le ru usée des modèles. 
Joseph Itcsscl. originaire de lîohèmr, propose 
en iH î > l'emploi de l'hélice pour acliouner les 
ballon 3. 1 i ti l'nuici 1 , Frédéric Sauvage propose 
à stm loin 1 l'I lé lin 1 des tH3u et ne peut la hure 
adoplrr; prndunl qui! IuLle, 3 ingénieur suédois 
Fricsson arrive, en iS3f>! à faire appliquer à un 
mn Ere son système de propulsion 11 ui commence 
dès lors à st i répandre eu Angleterre cl en Amé¬ 
rique; on reprend alors en France les projets 
de Sauvage, mais ce u'est qu’en i8f3 que notre 
coin pa Iri oie. ruiné par de longs cl cou leux 
essais, peul voir cnliii réaliser son rêve, au 
Havre, sur la goélette Xajmftwt. Depuis, 
ccl leapj il ica lion est, on le sait, devenue générale 

j 

dans les marines de tous les Fiais; mais la 
France* à qui l'on peul sans doute discuter la 
gloire de sa première application en marine, 
peul revendiquer l'honneur- de l’avoir, la [>re¬ 
in ièie, utilisée eu locomotion aérienne, puisque 
c'est chez nous qu’ont volé les premiers modèles 
tlappareils <1 aviation el que se sont réellement 
dirigés les premiers aéronals. 

/J efin ftit/a de i ’h r7 iee . — L'hélice esl u i io r gun e 
mécanî pie destiné à transformer un mouvement 
de rotation autour de son arbre, soit en un 
mouvemcni rectiligne dans le sens de l'ave de 
ce! arbre, soit en un simple effort de poussée 
dans le même sens; de là* deux sortes d'hélices : 
les hélices propulsives el les hélices s ns tenta¬ 
trices ou suspensîvea. Les premières sont celles 
qu'on rencontre le plus généralement; ce sont, 


i Xüus nau5 somme 5 tu oj ou ni élevé contre impression 

« ballon dirigeable u qui ne noua semble pas plus justifiée 
i|ue ecin.s île vniltipe dirigeable- ou bateau tlivigeablf. qui no 
sont heureuüeuient jtnUnis CLüplüveusmais cette expres¬ 
sion est. malheureusement, consacrée par rosage el, à 
caiLüt- de celé, ne s ma pas facile à déraciner. 



en ellèl, les hélices des navires, celles des 
aémrnds ou ballons automobiles (i) et, enfin, 
( clics des airophincs ; quaid aux hélices sus- 
pensi\es, elles ne sauraient guère être 111 i1 1 séic-s. 
que dans les hélicoptères* appareils assez rares 
el qui nous semble ni sans avenir; aussi l'emploi 
de ce genre d'hélices esl-ii peu fréquent; ce ne 
sera doue que des premières que nous nous 
occuperons priucipalemenL 

1 /hélice est. une vis dont le mouvement es! 
analogue à celui des risque nous faisons péné¬ 
trer dans le bois; mais tandis que les vis n’ont 
géuép&lemenl qu'un seul lilcl et un certain 
nombre de spires, les bêlion s, au contraire, oui 
toujours plusieurs filets; on ne saurait, if ail¬ 
leurs, en concevoir qui eci aient moins de deux 
et souvent ('lies en ont trois ou quaire el quel¬ 
que lois plus encore; par contre, elles idonl 
jamais plusieurs tours de spires el sonl ordi¬ 
nairement réduites à une fVaelion sruleinenI de 
tour, fraction ne dépassant pas, le plus sou¬ 
vent, t/io. 

Ce qu’on nomme le /jq,v ifimc hélice est la 
longueur du chemin qu’elle pourrai! parcourir; 
en effectuant un tour complet, si ou la supposait 
se vissant dans un écrou solide et fixe. l ue 
bélier doit avoir* théoriquement, une même 
longueur de pas dans toutes ses parties; on cou- 
cnil. en effet., que si le pas était plus Long a tel 
endroit de I hélieequa tel autre, l'endroit ou se 
trouverait ce pas plus long chercherait à pro¬ 
gresser plus vite que les points oïl se trouverai! 
un pas plus iüjùi'L; ces derniers points auraient 
ainsi une tendance a pousser en avant le fluide 
au sein duquel l'hélice serait en mouvement, au 
lieu de s'appuyer sur ce fluide, et créerai mil 
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ainsi une i nsistance nuisible à la progression ; 
nous verrons plus Juin dans quels cas mi peut 

s ci flrfcr de ce principe cl dans quelle mesure 
ou petit lr faire, 

Oh rendement ries hélices. — Les détracteurs 
d< I Indice f oui suri oui accusée d être un organe 
d un ti i k le me u l déplorable cl, dépensant en pure 
\' ( ' vU ' la |>Ihh grande partie du travail moteur 
qu ori employait à la mouvoir; quelques pseudo- 
mathématiciens oui même avancé (avec ealculs 
à 1 appui, naturellement) que» aucun cas l'hé- 
Iice ne pouwul avoir un rendement supérîcur a 
OO (M>. ce qui est journellement contredit pur 
I 1 expérience ; enfin, Ion a prétendu qu'une 
graiith.^ partie du travail dépenséélail employée 
à chasser a I extérieur une grande quantüé du 
fluides sur lequel on tentaiI de s'appuyer ; cet 
elle! de ventilateur constituant un gaspillage 
inutile de force molrice. Or, il esi évident qu'il 
iarii avoir bien peu ou bien mal expérimenté 
pnm 1 avancer de semblables proposilions. Eu ce 
cpii concerne lëparpiileinenf de l’air, une expé■■ 
rien ce, assez simple pour être presque a la por¬ 
tée de louI le monde, peut nous éclairer sur les 
directions prises par les filets d'air avoisinant 
une hélice en mouvement. Prenons, par 
exemple, une petite hélice, meme de cons!ruc- 
Cion nu peu élémentaire. cl faisons-la tourner 
Sur place par un moyen quelconque, niouvo ■ 
nu'id d'horlogerie ou ressort de caoutchouc, à 
défaut d autre moteur ; si alors, au moyen d une 
légère tige à l'extrémité de laquelle nous aurons 
fixé quelques corps légers et Itexibïes, comme 
des effibtres de soie ou des brins de duvet, nous 
explorons lies envi mus immédiats de noire 
hélice, lions connaîtrons aussitôt, par la direc¬ 
tion que prendront ces sortes de petites gi¬ 
rouettes, les diverses directions prises par le 
Jluide ambiant aux divers endroits où nous les 
présenterons à ! action des courants d'air créés 
par la. rotation de notre petit modèle de propul¬ 
seur; or. ces directions serojil les suivantes ; ru 
avant du cercle décrit par fliélire, l'aspiration 


ou appel de l’air se fera sentir dans tout le 
cylindre «vaut ce cercle pour base; cette aspi¬ 
ration commence à diminuer en sortant de ce 
cylindre et en se rapprochant du plan de rotation 
oîl ; cependant, l’appel est encore très sensible 
puisqu jj sc fait encore sentir, mémo un peu en 
■il tirre de ce plan ; puis, un peu plus en arrière 
et avant dculrer dans le cylindre de refoule-’ 
meut ou Ifouve mur zone de calme ; enfin, en 
Icouve le courant b plus intense dans le cylindre 
dfur refoulé; comme ce cylindre va en scya- 
sanl de plus en plus, on eousLate en même lernps 
une tiiminu[ion de la vil esse du rourant d air à 
mesure quon s éloigne du plan de rotation. Os 
diverses directions et leurs diverses intensités 
s exp] U |mud I rès bien : 1 hélice s'appuie, en ellet, 
sur un cylindre d’air dont la luise est. le cercle 
( 'il par sa rotation J celle colonne- de fluide 
est donc rejetée en arrière puisque, dans notre 
expérience, l’hélice est fixe, et il n’est pas sur- 
prenant de trouver en cet endroit un courant 
d'une certaine intensité: niais eel air rejeté en 
inrlèrc ne peul provenir que de la lace a van I, de 
! lie lice où d se produira conséquemment un 
vide relatif que l'air ambiant aura Icntlanue à 
\euir combler en s y prccipiLanl de tous les 
points environnants, et non pas seulement 
directement en avant, mais aussi des cotés; 
l'aspiration se faisant donc sentir dans une ré- 
gieu beaucoup plus étendue que le rcfoidemeiiL 
on devra s attendre à ce que le courant d’air y 
si>il d aidant moins intense qn ou s éloigné du 
pian de relation; c'est, en effet, coque l’on 
observe. 

On conçoit aisément que, même si L'hélice 
déplace le long de son axe, comme dans un 
aéroplane en marche, par exemple, les mouve¬ 
ments relatifs de L air qui l'environnera 11 e sau¬ 
raient être modifiés que dans leur- intensité; 
ruais non dans leurs directions relatives. Ainsi 
donc, une hélice ne sauraîl rejeter l’air exté¬ 
rieure nient, connue le croient encore les quel¬ 
ques personnes qui n on! pas suffisamment 




































Héuces aériennes 


étudie rrl. organe, s■ I il ne saurait y avoir là de 
per Je de travail moteur. 

Tfeodemcnf de <vristriic(iori. — I ne perte de 
force motrice, 1res réelle celle-là, quoique peu 
importante, est due à lu résistance supplémen¬ 
taire que]neuve loule hélice à se mouvoir au 
sein d mi iluîde, indépendamment de lu résis 
lam e due à l'obliquité de ses branches sur lu 
Uajcetuire qu'elles déerivciil ; celle résista lieu 
est due à deux causes qui soi il in cl l ici aides ; 
repaisseiir des branches de I hélice et leur lïot- 
Icniüul sur le llutdc. \ ee point de vue. les 
bnuiehes cl une hélice peuvent être 1 considérées 
comme des mobiles se déplaçant dans un lluiric, 
el les mêmes lois leur deviennent applicables, 
savoir : lu résistance c si pioporliounclk au 
car ré de lu wlrsse cl le travail à produire pour 
vaincre celte résistance est jonction du cube île 
ce Lie vitesse, Celle perle petit être mesurée de 
ta façon suivante. 

Supposons une hélice dont le diamètre serait 
de ii mètres el le pus égale me ni de 1 u me 1res; 
nous acl mimons relie hélice au moyen d’un 

ii 

moteur développaitI* par exemple, rooo kilo¬ 
gramme! res par seconde (soil un peu plus de 
T i chevaux); nous fusons eel essai au point 
fixe cl nouseonstaümSj au moyen d un compteur» 
que notre hélice tourne à la vil esse de 10 tours 
par seconde ; d'autre pari, un dynamomètre, ou 
des poids convenablement disposés, nous indi¬ 
quent un eil'orl de traction sur l’arbre de 
•}- kïlogs; quel est dans ces conditions le Ira- 
va d rendu par I 1 hélice? Nous rappellerons 
d’abord que, en mécanique, un effort ne doit 
pas élre eon fondu avec un (r-avait :un oll'ort n’est 
que sialique, le travail seul est dynamique et 
ne peut être que le produit d un elïort multiplié 
par le chemin parcouru par te point d'applica¬ 
tion de eel oll'ort. Or, dans le cas de noire hé¬ 
lice qui (oume sur place et dont nous voulons 
mesurer le rendement en travail, il u'y a pas de 
chemin parcouru, du moins d'une layon appa¬ 
reil le : maison réalité, puisque nous avons cous- 


la Lé sur son arbre un ellbrl de i" kilogs, si 
notre hélice ue s’est pas déplacée* cVsl que c'est 
son point d "appui qui rendait pendant faction 
cl e est évidemment sur ce point d'appui que 
l'ell'orl s'est exercé; doue. puisque noire hélice 
a un p;is de 2 métrés el qu elle l'ail 10 lomspai 
seconde, elle a, pemUud 1 expérience refoulé son 
point d'appui de lo'Xyj. soit an mètres, el. c est 
sur ces '.Ki mètres que s’esl exercé» fiendanl nue 
seconde, refîbrl que nous ayons eonshilé" le 
travail produit par l'hélice ressort doue à 
Çy kilogs an mètres, e'esl à-dire pfn kilograni- 
i né Ires. Or* comme, pour obtenir ce résultat 
nous avons dépensé i.oon kilogramme 1res, le 


reiidcnienE esl donc, dans ce ens r de 


<>!■> 

1 .ooo 


OU 


dl <*o. 

Nous avons donné l'exemple qui précède 
parce que nous savons que beaucoup de per¬ 
sonnes confonde ni encore effort avec Iraeail et 
se raie ni disposées, en présence des chilh'cs ci- 
dessus, à déclarer que notre hélice* dépensani 
e .ooo kilogramme!res pour produire un eil'orl 
do 4” kilogs, ei ’a qu'un rondement de moins de 
5 o o, prétendant ainsi comparer des choses qui 
ne sont pour tant pas comparables, comme des 
kilogs el des kiIngram]nèIres. Nous avons ce¬ 
pendant: entendu émettre souvent celle absurde 
proposi i iom 

Dans | exemple exposé. la perte n’csl pas très 
grande, puisqu'elle n 1 atteint que d o o ; ce ré¬ 
sulta! s'obtient assez facilement dans la pra¬ 
tique et dans des conditions de pas el de vitesse 
de rotation analogues; enlm. nous avons sup¬ 
posé une hélice assez bien conslmile; mais il 
ri en sciait évidemment plus de même si l'hé¬ 
lice était irrégulière de pas; si ses branches 
o'étaiciit pas bien amincies par leurs bords, de 
façon à constituer de bons projectiles, et surtout, 
si ses surfaces n'étaient pas convenablement 
unies et même polies; nous sommes même 
convaincu qu’une hélice lout à lait part aile sons 
tous ces rapports, cl d’un pas égal ou un peu 
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supérieur à soi] diamètre, aurait un rondement 
enrôlé supérieur à celui de nuire exemple. Ce 
rendement est dont' surtout subordonne à la 
perfection de l'exécution ; o’esl pourquoi nous 
avons depuis Innglrmps proposé de l'appeler 
rendement de construit ion. 

Faisons remarquer que, dans la recherche du 
rendement d'une hélice par la méthodique nous 
venons d'indiquer, M salissait d’une hélice 
tournant au point fixe; maison pmi se deman¬ 
de r si les résultats trouvés par cette méthode 
ne .seraient pas modifiés lorsque h hélice pro¬ 
gresserai! dans le lïuidr, comme ce sérail le cas 
si elle était alleléc à un mobile dont elle provo 
quoi a l( le déplacement. Aucune expérience se 
rapprochant suflisammenl des conditions de la 


pratique lia encore été faite pour recherelier si 
te rendement serait le même; mars ou doit s'ut- 
I cm Ire à I couver, dans ces nouvelles eondil ions, 
une diminution du rende mont pour les raisons 
suivantes : dans le cas de la rotation ati point 
tixe, lu bruucho de I hélice attaque évidemment 
Fuir sous 1 angle que forme le plan de celte 
branche avec le plan de rotation; elle éprouve 
aines le maximum de résistance pour un travail 
donné; mais si l'hélice peut progresser, sa 
branche auit nue trajectoire se rapprochant plus 
ou moins de celle qu elle suivrait .si elle se vis¬ 
sait dans un écrou solide: son angle d’attaque 
se trouve ainsi très diminué et l’on doil s’at¬ 
tendre ri ee que sa résistance à la rotation soil 
de ee lait considérablement réduite; elle pourra 
alors tourner plus vile, à dépense égale de force 
motrice; des lors la perte de travail absorbée 
par le passage des branches dans le II tude cl par 
leur frottement deviendra plus grande et te 
rendement se trouvera ainsi sensiblement dî 
mini lé. 

Rendement (Vappropriation ; Bvctti. — Il est 
encore, dans remploi des hélices, un autre ren¬ 
dement, malheureusement beaucoup plus mé¬ 
connu que celui qui vient dé nous occuper et 
aussi beaucoup plus important à connaître; 


nous l'avons nommé rendement ff appropria- 
tioti. Kn l’expliquanL nous allons deinonlier 
que, do la détermination plus ou moins judi¬ 
cieuse des proportions que doit avoir une bonne 
hélice propulsive, dépend, en grande partie, la 
grandeur du son rendement et le succès de son 
emploi, Mous verrons aussi que les iormes et 
1rs dispositions du mobile que l'hélice doit 
mouvoir ont une importance plus grande 
encore que la perfection du propulseur; celle 
considération nous a semblé être aujourd'hui 
trop négligée, non pas en marine, mais d’une 
façon lamentable eu locomotion aérienne. 

Supposons un mobile idéal n éprouvant, 
aucune résistance à se déplacer dans le Iluide, 
ni aucun frottement : ce mobile mù par une 
b élire, permet Ira évidemment à ce Ile-ci de 
suivre sou pas comme dans un écrou solide e| 
la progression de ce mobile sera proportion¬ 
nelle au pas du propulseur multiplié par le 
nombre du tours qu’il accomplira* Mais il nen 
esi jamais ainsi et. dans la pratique, te mobile 
{‘si toujours un corps matériel, plus ou moins 
bon projectile, et se déplaçant par conséquent, 
avec plus ou moins de facilité. L’hélice alors, 
au lieu de suivre exactement son pas, reste plus 
Ou moins eu arrière du point qu'elle pourra il 
atteindre en faisant le même nombre de tours 
et en supposant son écrou solide; c’est celle 
perte de progression qu'un nom nie le revtd de 
l'hélice cl I on comprendra facilement que ee 
recul sera d’autant [dus grand que. pour une 
hélice donnée, ta résistance au déplacement du 
mobile à mouvoir sera plus grande. Le recul 
constitue doue une perle sèche de force moi ri ce, 
carie chemin qui n’a pu être parcouru eu avant 
par l'hélice doit être parcouru en arrière, ut 
dès lors, tout à fait inutilement, par le lluidc 
sur lequel clic s’est, appuyée. 

Deux moyens s offrent pour diminuer le 
recul des hélices cl les rai son s de leur eflica- 
eil.é sont tellement évidentes qu elles soûl iudis- 
culablrs: le premier de ces moyens consiste à 
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assurer* la plus grande facilité de pénétration 
clu corps ii mouvoir; eu mai'inr, t on t sl depuis 
longtemps arrivé à d'excellents résultait son h 
ce rapport, le recul des hélices esl minimum 
et ne peu! sans doute être que bien peu ré* lu il 
par des pcifécEioimcmmils l'ultirs ; mais il esl 
loin d'en Être ainsi en locomotion aérienne, rl 
eekse conçoit facilement. si l’on veut bien com¬ 
parer les formes de la partie immergée rTmi 
navire à celles d’un aéional, par exemple; si, 
dans un bon navire, nous supposons l'aire de 
la ma il russe section I ru us formée en un rende, 


nous trouvons que le diamètre de ee rende esl 
toujours moindre du i iode la longueur de la 
coque; eus proportions ne sc retrouvent pas 
dans nos meilleurs aéronuls qui sont relulive¬ 
inent a .oins moitié moins allongés; leur 

si ir tare e\l crie lire, toujours plus ou moins 
oodul.ee, est loin de rappeler la pureté de lignes 
d une carène de navire; enfin, leurs accessoires* 
lois que nacelle, suspensions, plans fixes ou 
mobiles et autres Impedimenfa taxés, a tort ou 
à raison, comme indispensables, achèvent d'en 
faire un aussi de plural île projectile que le 
serait nu navire 1 qu'on Leu te rail, de mouvoir 
avec Joui son gréement dans l'eau; qu'on ne 
s'étonne cloue pas si, en pareil cas, le rondo 
ment de l'hélice esl très inférieur à ce qu ou 
trouve eu marine, 


fl en esl à peu près de même dans nos aéro¬ 
planes : ceux-ci qui ne devraient comporter 
qu’un corps fermé, analogue à celui d’un oi¬ 


seau et muni seulement des ailes cl de la queue 
indispensables, sont actuellement une véritable 
forêt de pièces de bois disposées cil tous sens 
(el meme hors de sens), encombrés de lils 
d'acier, moteurs, réservoirs, corps de pilotes, 
chariots, etc., et lotit cela en plein air, au point, 
que l'on pourrai! presque croire qu’on s’esl pin 
à les disposer de façon a. ee que leur essor* eu 
soit le [dus entravé possible ; aussi n’urrive-l- 
on encore qu’à des vitesses médiocres, malgré 
un énorme gaspillage de force motrice et l'em¬ 


ploi d’hélices relativement plus grandes qu'en 
marine, mais dont le rendement, U cause des 
mauvaises conditions que nous faisons ressor¬ 
tir, n'ai teint dans certains eus que 5 o o n. Des 
appareils meilleurs projectiles permettraient 
sûrement des \ iLusses plus grandes quoiqu'on 
n'employant que des Indices plus pelilesel en 
dépensant moins de travail moteur. 

II lions semble donc 1 res désirable que nous 
nous occupions enfin de soigner plus sérieuse- 
meid les formes de 110s appareils aériens: le 
recul de leurs hélices doit, Selon nous, dans 
mi a venir que nous souhaitons prochain, être 
réduit à io o o pour les aéroplanes ci à 20 n ç> T 
au maximum, pour les aéromds: nous en 
sommes encore assez loin. 


L’autre manière de réduire le recul des hé- 
iees cl. par consequeu I, d en augmenter h* ren¬ 
dement, consiste à les faire relativement 
grandes.. Ou comprend» eu effet, que leur point 
d’appui étant un fluide, celui-ci tend toujours 
à fuir et à se dérober sous refforL 11 offrant 


ainsi an propulseur qu'uu point d'appui d'au¬ 
tant moins consistant que Ja colonne de llnidc 
al laquée est de plus pet il e ha.se; donc, si le 


mobile est très résistant au déplacement et que 
1 hélice soit petite, tout le travail moteur sera 
employé à chasser en arrière une colonne de 


fluide* n offrant qu'un appui insuflisaut- mais 


si, dans un pareil cas, on a recours à une 
gTande hélice, s'appuyant sur un large cercle, 
elle trouvera alors Lappui nécessaire pour ne 
pas trop reculer et le mobile pourra progresser 
d'au tant plus. 

L'esl doue une erreur grave, quoique encore 
assez répandue, de croire qu'une petite hélice 
tournant vile donnera les mêmes résultats 
qu’une antre plus grande, mais tournant pins 
km terne ni : ce raisonnement nous conduirait à 
admettre qu’une cxccJ lente lié liée de canot ferai l 
très bien l'affaire pour mouvoir un navire 
comme un de nos grands transal 1 an tiques ; ce 
qui est évidemment absurde. Si, dans un tel 





















Hélices Aériennes 


cas, le Iravail moLeur penne-Liait d'imprimer à 
1 beiiee mil 1 vitesse de mlulion telle que son 
pas multiplié par sou nom J ire de lours soil 
20 fois plus francique dans 1rs cas normaux, 
nous aurions pour 1rs facteurs iln travail : le 
I'eh teur vitesse ao Ibis plus grand: mais alors 
1 autre facteur, le lue leur effort % devrait donc 
être jx> Ibis plus petit: le navire ne pourrait 
alors nbleuir qu'une vitesse rrhiIivement très 
tédnile : l’bélicr sérail pourtant très bonne, 
mais elle seraiL mai approprier, 

Des hélices appliquées aujourd'hui à nos 
aéroplanes ont presque toujours un di&mcUe 
très su ['lisant : mais, par contre, dans nos 
utTonnls, elles soûl souvent ridiculement trop 
petites. 

De ee que nous venions de voir, ou prul dé¬ 
duire que les hélices seuil, en général, des 
organes assez bien réalisés, puisque leurrai de- 
tuent de ro/istraction est presque toujours assez 
bon, mais que leur mauvais rendement d*up- 
prapriafitw, presque toujours très défectueux 
en IonunoLion aérienne, ne peut être impuLé 
à 11 ié lice elle-même, mais îi la m fin i ère de l'uli- 
liser. Les efforls que l’on pourra tenter pour 
l'amélioration du rendemeni des hélices de- 
vront doue porter beaucoup plus sur l'applica¬ 
tion judicieuse de ee genre de propulseur que 
siu' le propulseur lui-même qui ne nous semble 
guère pou voir être amélioré do plus de j o u 
3 o, o. 

l)ti pas à donner aux h élites, —■ Nous avons 
vil [dus b nul que le pus d'une bélier est le 
chemin quelle parcourrai! en luisant un kuir 
dans un écrou solide. Or, il y a un rapport 
entre ee pas et le diamètre de ['hélico, rapport 
qu'il serait intéressant de* rendre optimum. On 
se rend parlai I en ici i L compte qu’une hélice 
dont le pus serai L exagérément long ne serait 
plus une hélice, mais un véritable ventilateur: 
si, au contraire, le pas était par trop court, 
T hélice tournerait sur place, ou. du moins, 
n’aurait qu'une progression par trop réduite et, 


de ee l'ail, inutilisable. Ou n’a pas encore lail, 
que nous sachions du moins, d expériences sur 
les Indices aériennes pour élucider ce poinl : 
par cou tir. elles oui élé nombreuses sur les 
hélices marines et I on en a déduit, depuis long- 
leïijj s déjàj que le meilleur rendement cl ail 
obtenu lorsque tu longueur on pris était égale ;i 
c iniion t diamètre i 3. Nous ne voyons pas 
pourquoi N ne sérail pas leim eumplc de ces 
résultats lorsqu'il s’agit de la détermination du 
j>as des hélices aériennes. On adil T U est vrai, 
que les lieux lluides, air et eau, n’étaient pas 
comparables à cause de ! élasticité du premier 
qui lui permet Irait de se comprimer sous IVIÏuH. 
tandis (pie le second est incompressible. Nous 
ne croyons pas qu'il puisse \ avoir là une 
cause de différence sensiblé, |-]is clïel, la com¬ 
pressibilité de l’air est facile h eu leu fer. car à 
une certaine compression correspond nue 
certaine vitesse d'écoulement du IIuidc com¬ 
primé (in Or, le- calcul nous donne, pour une 
vil esse de fo mètres par seeom.bg une coin- 
pression de i roo seulement, ce qui ne doit 
guère augmenter la densité, cl, pur suite, la 
résistance do fluide; notons aussi que celle 
vitesse est encore assez loin d et re al teinte par 
la colonne de fluide repoussée pur nus béliers. 
Nous admettrons donc que l'hélice se comporte 
de la même hu-on dans les deux fluides et qu’il 
n'v a lieu de lenîr compte que de leur différence 
do densité ; ainsi le pas de i diamètre 1 i 3 doit 
pouvoir être égalemiud appliqué anx hélices 
aériennes. 

Nous a vous vu plus liaul, au sujet du rende¬ 
ment de construction des hélices, que ee ren¬ 
dement devaiL Rabaisser lorsque le pas trop 
court obligeait de le* faire tourner plus vite 


i; Lu fin 1 mule sir- jOiysirti.it 1 êlénieutuirr H = — nous 

donne ta valeur de II, (pli est la luiu tenir dune colonne de 
Jluide correspondante ù la compression qui se produirait 
üuïvûiit. liL loi üc Mario! le. 
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pour obtenir une nui ne iflUri'.ssion. C’est pont 
eel te raison que nous dorons comnir une 
grosse erreur cle construire ainsi Les hélices; 
mie hélice tu ni-liant moins \ i Le avec un pas plus 
long a toujours un rendement supérieur; de 
plus, elle n moins à craindre les effets soment 
désas lieux de h) foret 1 centrifuge qui u déjà fait 
rompre nombre (Thélices métalliques à grande 
vitesse eircoulVuenelelle ; mats nos aviateurs 
paraissent pourtant préférer, dans leurs aéro¬ 
planes» celle dernière manière de Faire, sous le 
prétexte qu’on peut ainsi caler directement 
l'hélice sur l'arbre du moteur, évitant ainsi tout 
organe de Iran s mission ou de démultiplication, 
l rouve-t-ou réellement quelque économie de 
IravaiI moteur par celte dangereuse pratique? 
Cela nous semble discutable eh personnelle- 
menl, nous ny croyons pas; il nous semble 
que dans les aéroplanes, appareils qui sont 
appelés à atteindre piotliaineinenl de grandes 
vitesses, le pas des hélices peut même être porté 
a un diamètre et demi. Nous l avons essayé, une 

p - 1 

lois, sur un petit modèle ne pesant que 
T? kilo.n's. mais ;Uteignant la même vitesse que 
nos appareils actuels et le résultat eu fut très 
su Lis luisant ; le rendement global fui excellent' 
et le recul Fut inférieur à 10 o u quoique l’ap- 
pareil lui assez défectueux comme projectile. 
Nous croyons donc que les hélices d'aéroplanes 
tle\ .raienl toujours avoir un fias supérieur à 
leur diamètre. Quant aux hélices des acrouai s, 
plus grandes cl progressant moins vile, leur 
puspeul s ans doute descendre à un diamètre, el 
méune peut-être un peu au-dessous; mais, eu 
l'absence de toute expérience concluante, on 
ne saurai L rien al limier sut ce point ; les hélices 
employées jusqu’il présent ayant toutes un pas 
plutôt im peu court, et l'essai d'hélices a pas 
pins long que le diamètre tfavanh croyons- 
llü|, S encore été fait. Il serait cependant 
du plus haut î n Lé ré l de tenter cet essai, qui 
nous réserve, peut-être, quelque agréable sur¬ 
prise, 


A ombre de branvhex* — Les expériences 
faites sur les hélices aériennes, ;ilin de déter- 
mtner le nombre de brandies le plus conve¬ 
nable pour res hélices, semblent huiles avoir 
démontré que deux branches sont sut lisantes. 
On a. en effet, constate qu’une hélice a bran¬ 
ches multiples avait un rendement meilleur a 
mesure que fon réduisait Je nombre des bran¬ 
dies jusqu'à ce qu’il n’eri restât plus que deux, 
Ceeî se conçoit fort bien si le pas de l'hélice 
es l u u peu court, et c’est peut-être ainsi qu’il en 
était dans ces expériences, car l îiii agité et 
citasse par une branche, dans une rotation un 
peu i-apide, n'est pas encore très éloigné au 
moment oh la branche suivante vient ;i passer 
au même point, et celle-ci n'y trouve plus alors 
un appui suffi sa ni. Cependant, il n’en serait 
peut-être [dus de meme si le pas de I hélice 
était phi Loi long, doublé par exemple; car alors 
le fluide troublé serait repoussé deuv ibis plus 
loin; il se pourrait alors qu'une hélice à trois 
branches puisse donner, dans ces comblions, 
i Tassez bons résu liais. En marine, (Tailleurs, 
oü Ton emploie généralement des hélices dont 
le [jus est de un diamètre et un tiers, et ois les 
expériences sur et* point Jure ni nombreuses, les 
hélices ont ra renie ni deux bran clics, le plus 
souvent elles en ont trois, el meme quelquefois 
quatre. Il sc pourrait doue (pie. l'emploi dhé- 
liees à plus de deux branches se trouve j us - 
liüé pour les hélices aériennes à pas plus long 
que dans celles que nous employons couram¬ 
ment; ee (pii. eu utilisant mieux la colonne 
tl air sur laquelle elles s'appuient, permettrait 
peut--être d’en réduire un peu le diamètre. 

Creux des hnutvitvs* — Ou sait depuis long- 
b’inps que les surfaces creuses ndïenL dans 
leur mouvement dans les fluides, une résis¬ 
tance plus grande que les surfaces entièrement 
planes. On utilise notamment celle propriété 
dans la cou si ruelion des ailes des aéiopl unes 
cl il n’\ a pas de raison pour que les i tranches 
d nue hélice ne comportent pas également un 
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uerluaii creux ; c'est ec qu’on fait généralement : 
leur résistance en étanL accrue, a surfaces 
égales, on peut ainsi diminuer un peu retendue 
de ces surfaces. Il nous semble cependant que 
ce creux ne doive pas être très accentué, car 
mie bonne hélice. Lien appropriée, devant sui¬ 
vre une trajectoire aussi voisine que possible 
de celle quelle suivra il si elle n’avait aucun 
recul, mi Lrop grand creux l'obligerait à frap¬ 
per l’air par sa lace dorsale, près du bord d'at- 
taqne, ce (pd ne saurait être que nuisible à sa 
progression. 11 semble donc que te creux d une 
bonne hélice doive être lté que le Lord (ren¬ 
trée soit tangent a la trajectoire qu'il décrit 
réellement, afin d’éviter l’effet nuisible que 
nous venons de signaler. Nous ne saurions 
pourtant affirmer qu’il y ait un réel avantage 
à employer des hélices creuses, et celles des 
expériences sur ce sujet dont nous avons eu 
connaissance sonl assez contradictoires: nous 
en avons personnellement utilisé de presque 
compté temenl plates qui nous ont dorme les 
meilleurs résultats: il va doue, là encore, une 
question à éclaircir expérimentalement. 

Irrégularités du paw — Une hélice géomé¬ 
trique doit avoir un pas régulier et le même 
dans toute son étendue. Les hélices creuses 
sont des hélices dont le pas n esi évidemment 
pas régulier : elles sont donc à pas varié: en 
marine, où elles sont couramment employées, 
on les désigne souslenoni d hélices à pas crois¬ 
sant de 1 entrée à la sortie; ou leur donne peu 
de creux et les résultaIs sont admis comme 
très satisfaisants. Mais il y a encore une autre 
forme de variation du pas : quanti une hélice 
est en mouvement, on se rend compte que, 
dans la parité voisine du centre, la compo¬ 
sante dirigée dans le sens de Lave, celle qu’on 
utilise, est. beaucoup plus petite que la compo¬ 
sante parallèle au plan de rotation, cette der¬ 
rière étant évidemment nuisible. Ou s’est 
demandé s’il ne .serait pas avantageux de sup¬ 
primer en ce poini la surface de la branche 


d hélice et de n’y lÿjîsser subsister que la car 
casse indispensable pour maintenir la partie 
active que Tou conserverait. La plupart des 
hélices métalliques des aéroplanes sonl ainsi 
construites et leurs auteurs eu ont longtemps 
paru satisfaits: ces hélices étant composées de 
diverses pièces assemblées, on peitl niai si tour¬ 
ner la difficulté qui consisterait à faire des 
hélices dont le pas, modifié vers le centre, 
serait tel que celte partie puisse passer dans le 
H aille en ne lui présentant que sa tranche 
seule: la composante nuisible dont nous par¬ 
lions tonl h l'heure disparaîtrait ainsi. 

Dans les hélices marines, qui sont coulées en 
fonderie, il est facile de construire le modèle 
en vue d'obtenir le même résultat, tout en con¬ 
servant la partie voisine du centre, et c’est ce 
que I on fait généralement. Ou obtient encore 
le même résultat eu construisant les hélices 
aériennes en bois. Les hélices qui offrent celte 
particularité sont dites à pas croissant du cen¬ 
tre a ln circonférence. 

Longueur de rhdlia\ —La longueur d une 
hélice est la distance comprise entre deux 
plans parallèles, perpendiculaires à l ave de 
rotation cl tangents aux bords des branches; 
nous avons déjà dit que celle longueur n’excé¬ 
dait ordinairement pus le i ïo du pas ; c’est la 
longueur adoptée eu marine ; elle est le plus 
souvent inférieure dans les hélices aériennes; 
dans la plupart des hélices cette longueur n’est 
pas ta même pour toutes les parties de ta bran¬ 
che : elle est réduite en approchant de la cir¬ 
conférence extérieure: cette disposition permet 
encore une utilisation suffi saule, tout en don¬ 
na ut à l’hélice des contours assez élégants, 

Hivers type# avftwflemcnl employdx. — Nos 
aviateurs emploient actuellement des hélices 
d aspects assez divers. Les frères Wright ont 
des hélices en bois, d’une seule pièce, à palettes 
plutôt étroites et eu placent deux, d'un assez 
grand diamètre, sur chaque appareil ; ce qui 
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Icni' [ivrmcl itnc aKM‘iMii>tinc ntîlisuLitin .iti 
travail moteur. A 

Li’-slirlict's uu'l;<lii<|urs dcs'flfrrr.-i Voi.sin sont 
comjKiscfs il un moyen d'acicr |u(|iirl siuil 
mais d'uiit 1 liiym lï-liddr. qui 

snji|ioilr-iii les pales: relles d soul nrôilumi- 
■dum, ou p6U étroites rl peu creuses; ers 
hélices olVrenl (rlfr parlicidurilé que hoir plan 
i!r rotation est conique. le somme! Mu no ne 
élEUil tourné eu arrière: de relie luron, la 
Idree centrifuge tend à les ramener dans un 
Plu» de rolalif»ii pial, tandis que IVllort de 
poussée, agissant dans nu sens inverse, lus 
maintien! dans leur position cùrrique: elles 
sonl ainsi équilibrées. quant aux efforts quelles 
peuvenl subir dans le sens auLéro-pnstérieur, 
Idet'iiol a fa il des hélices de cou siguie lion 
assez analogue, a deux et a quatre branches: 
tuais il sein J Me les avoir abandonnées pour 
employer exclusivement des Indices en bois du 
type ( ilia induré, 

L’emploj des hélices eu bois Charnière a 
une tendance il se généraliser : r’esl sans doute 
tin progrès, car leur construction en feuillets 
superposés leur assure une sécurité qu’on ne 
saurait trouver dans des hélicos en métal. Ce 
mode de construction permi t aussi assez faci¬ 
lement d obtenir, dans la même délire, tontes 
les v aria lions de pas que Ion peut juger utiles. 
Lutin, leur forme les assure contre tonies dé¬ 
formations pendant I action. Kilos se recom¬ 




mandes d, d'ailleurs, par quelques grands succès 
encore récents* 

La Société « Antoinette * a aussi son type 
d délices; eeltes-çi se reecitiiiaisscnt à leurs 
branches, d'un creux assez accentué et tonnant 
un peu cuîllei'on ; elles sont montées, comme 
les Indices \ ois in et IHérîot sur des moyeux 

■L. 

en acier et les pahLles soûl aussi en aluminium. 

Ces hélices Ta Lin. à carcasse en acier reçoit- 
verlc de soie, ont été souvent employées, tant 
pour les aérouais que pour tes aéroplanes, et 
oui donné de très bons résultats; mais aujour¬ 
d’hui, on semble vouloir leur substituer tes 
hélices en bois qui paraissent déeïdéiueiU avoir 
plus d avenir. 

Il est rerlain, en tout cas, que les hélices a 
carcasse intérieure et les délires eu bois, u'of¬ 
frant aucune saillie exlérieurr sur le dos de 
leurs branches» doivent, île ce but, avoir un 
rendement un peu supérieur a celui des hélices 
dont les pales d'aluminium son! rivées sur des 
branches d’acier. 

Quoiqu'il ni soit, toutes ces hélices ont fait 
leurs preuves, plus ou moins brillamment, ef 
tontes méritaient une mention» 

Lît planche qui a^eottqiugne ecl article rejué- 
sniie quriques^mes des délires qui ont été le 
plus fréquemnie 


eut employées. 
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Extrait des Compte# rendu* des- séances de IWcadétme de# Sciences wiinee du IL) novembre IS08), 


p■ tuOn peut admettre que les résultats obtenus par M. Eiffel et consignés dans son Ouvrage 
représentent aujourd'hui les valeurs les plus précises que Ton connaisse pour la mesure de la 
résistance que l f air oppose au mouvement rectiligne de surfaces ayant les dimensions et les 
formes qu’il indique, pour des vitesses de déplacement comprises entre les limites où il a opéré, 
On peut donc conseiller, à ceux qui ont besoin do connaître et d'utiliser ces valeurs, de se 
reporter aux nombres et résultats indiqués dans son Ouvrage, et fou peut considérer comme 
établies, avec une suffisante exactitude, les conclusions principales qu il indique et qui peuvent 
se résumer comme il suit. 

MAURICE LEW et S EUE RT, Membres tfc l'institut. 


Un Volume aveu 47 tahleaux et 71 dess 117 S m I a ■ ft m fl 6 fra ne s 
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Comment on construit 


un 



Par M. R. PETIT 


0 0 0 0 


Cl I A PITRE PREMIER 

Considérations générales sur l'aéroplane. 

Son calcul. 

fi i. — Hc ; KLShüH (’ opposée par L air au monvoiiKui 
des plans «[iià s'v dé|daeriit. 
fi i. forer sustentai rice iJ’iitu- surlnee S û [a 
vitesse V, attaquant Pilîp sons imr CQïEiL'iilrnt'i 1 t. 
f; “T Puissance nérrssnîre ;‘i la sustentation, 
fi f Résistan (i . 1 à 1 nvaneemenl. 

£ A EUct d<■ Ea puissance uni lé sur Ja suriner 
sustentât nec, 

J; ii. — Muni luge ■ l'aéroplane silr tous Il s aula t s 
appareils, nu poinl de vue de In snslml ntinii. 

7 . Calcul élc ni ou la ii'c d’un aéroplane salislki- 
-.anl à des l'ond,liions données. 

H. E l.ilisiüiim do Ja [ u iis s amer et calcul ■ I u pro¬ 
pulseur. 

(j. Agencement ries surfaces. 

io. .Si aïoli Lé lui orale (1rs aéroplanes. [ailnom-r 
des posilious du centre de gravite, 
u. — Staliililr longitudinale, 

12 , — Variai ion s d'altil ude. 

Ci. — Ijimtioai. 

CHAPITRE J1 

Ma té ri aux employés en constructions 
aè ron au tiques- 

ï , — Principes généraux de cou si rue don dos aéro¬ 
planes, 

a. —» Matières premières, 

'i. — Etrilles. 

CHAPITRE EU 
Les moteurs. 

t, — Moteurs â cylindres lixes. 
lu Moteurs à e\ 11 ml res molli les. 


CHAPITRE JV 
Construction des hélices* 

fi i. — Généralités. 

fi j, Procédé lire île la théorie de M, ])i7,e\vici:ki, 
f; 1, Antres procédés de calcul- — Procédé t,■ il- 
licxi, procédé Tnt in. 
fi 4* — Exécution des hélices. 

CHAPITRE V 

Dispositifs de départ et ri'atterrissag'o, 


S '■ 

S a* 
g 3- - 
g 1- 


t îéuérnlités. 
Dispositifs à roues. 
Dispos il ils jl jnilins. 
1 >ls] nsitils inixlcs. 


CHAPITRE VI 

Les fuselages. — Montage des moteurs 
sur les fuselages, — Commandes* 

;S i. — Qualités à exiger d'un fuselage, 
à a, DiEI'érenls types do fuselages, — Leur exé¬ 
cution. 

fj 'L Moulage des moteurs. 

4. — Dispositifs de commaiiriu; 

CIIAP 1 TRE MI 
Le$ ailes* 

fl 1. Généralités. 

§ 2. Ailes des biplans, 

fi î, — Ai lis des monoplans. 

£ — Courbures à donner aux suriner suivant 

leurs sections d roi les, 

CHAPITRE MU 
Questions d'avenir. 


Un volume de 140 pages, avec de nombreuses gravures* * * . 2 francs. 

ENV OI FRANCO ; France. 2 /r, 25 ; Etranger. 2 fi\ 45 



































LIBRAIRIE AÉRONAUTIQUE, 32, rue Madame, PARIS (VP) 


LE BILAN DE 1909 


L’AVIATION TRIOMPHANTE 


PAIE 


mm. D’ESTOURN ELLES DE CONSTANT — C, BOUCHARD — E. LA VISSE 
P PA IN LEVÉ — L, BLÉRIOT - PAUL ROUSSEAU C !llî FERBER 
C* DE LAMBERT — PIERRE MILLE — ET DIVERS COLLABORATEURS 


l'A BLE DLS MATIÈRES 


Avertissement, pur M. dTktournâmes de Constant. 

J 

II- l’KJHQEONAOE M. t.'lNSTJTQT h K EKAHCF 

lui réduction* par M. IL P air. 1er é, dé l'Académie des 
Sciences. 

a Elles ô ui U 1 ni roues lus grandes personnes qui se nits 
q liaient... • Discuurs >]>' M- !. ljivisâe, ck l'Afl&démii 
française). 

I,a li'Kiomuiion fiêrii-iuv 1 à lu sénile o publique m;. IL des 

cinq Académies de France (’-L octobre liKi'i , par M, le 
Professeur L'. lîi.uiehard, préside tu* 


II 

I.A TK AV EUS ri! L>L LA Al A NI ÊIL II N AÉROPLANE 

llécit dé Blkiot. 

Causes ei conséquences de la victoire de Blenot* 


LA iiHANUTi SEMAINE 11K R Kl MS 

Le journal de M. P fini liouxaetiit. 

La i i rancir Reniai m.- de Retins. 

Les faits parkuLt. 

Les prépaiaiil's. 

Les ■: -ii *■ i j s triompha les. 

Les impressions du leudeni iin. 


par 


IV 

les [hïuils 

lai rançon) mu- btlre du eapilaine Ferbur. 
lîm monument national aux victimes de la locomotion 
aérienne. 

Y 

nouveaux triomphës — vues d'avenir 

La première Exposition International de lu locomotion 
aérienne si Maris (sepL-ûet. 100',' r 


L'aérodrome tle Jüvis> - 
Le coin le de Lambert à Mûris. 

La Detnait-iêlle de Santos-Ru nu 'Ht. 
l,;t mi "S en train des moteurs. 

La IV'pis la lion de l’aiR 

Mnur réglementer les épreuves d'aviation. 

Me o 1 c SÙp■ ric ljj ç ..l‘Ain>ua le tii \u e. 

fiio ('■ 1 1 ■ 111 o 'l'.ivi^iii- >i j à I Universiti de Mûris. 

1,,'il mot nouveau ; k survol. 

Les révolultonnaires L'aviation contre la guerre» 

Les applicQtiotifl ; ta géogmphio, par M. Alphonse lîergel. 
Le u'vj'ïi de La médaille. 

Un nouvel '.■Apb'il de Lat-ham : Rende*-vous de chasse 
(23 novembre IWh], 

YI 

les pu ocrés en: l'alLum aune 

Lé Zeppelin n Berlin. 

La presse alkui&iide et Hlériot, 

Les aéroplane* en Allernague. 

Les ma no-Livras dç dirigeables en Allemagne, par M, Louis 
( apazzrr 

Lu ki,mer çriiu'iùs ■ V,\11- lii,i gin réalise, 

[.V'HLiikii m.i ijii u faisante. 

Note |) L'use niée le 3 décembre nu groupe Kéimluml île 
I 1 Aviation, par M, V. Mnhilçvé, sur l'organisation en 
France de la Locomotion aérienne. — Ordre du jour du 
liroupe (10 décembre), 

VH 

LA AL A ML--K ST A 110 S OU 30 N OV EM U H K A U SF-X.VI 

Allocutions de MM. rl'KsltuiJTnillcs de Constant, lLnault- 
PeUeria, M. Pautievé, le comte de Lambert, AnLurint 
Dubost, 

CONCLUSION 

Le triomphe humain, par Pierre Mille. 


TABLE DRH 

I.A Th AVEU Site Tl F- LA MA xri LE 
Louis Blériût et Anzani. 

Quelqm-si-iin* des appareils de Blériol ij clichés . 

La traversée delà Mancliepar Bloriot (25 juillet lBÛÛj) \i cl.J 
Lé départ tic Lalliaiû à Sangfilte. 

Itlériot descend du train à la station >\<- Victoria, à Londres, 
Réceplioa de Rlértot à Londres. 

Réception l Bléi'îüt d l'aria, 

LA O H A N LU'- SEMAINE UK REIMS 
Lcblhain, Paul ha n et Farrnnn; Rkbiot batlant le record de 
lu. vil esse: Latham: Putühaji (2 clichés); Les tribunes 

1 1 cl tri ics : Le laldciUL d'artichogu ; Le .sémapîKH'e; Mil- 

bm et Urvilic Wright) SnLiios-Dumt'LLt ; Henri Fan i uni £ 
Hubert l.ailiajjj ) Lès lï^rog. Voisin; Bien t ml iss; l-'uiis 
MauEhüii. 


GRAMJRFS 

LES DËLIÎLS 

Le capiiuine FYrber; Eugène Lufcbvj'c; 3 .• lh' : j>uhU-jue 
aux grandes manœuvres du Bourbuimais (sep tutu lire j 

Lo capitaine Marchai. 

Xlll VEA1.IX miCJMtUEfi — VUES i/avüNIR 

Ln, première Exposition industrielle d'Aéronhutlquo A Ma¬ 
ri* ■ >-i ■ : L-n,'L. lOlKI) t l.es tribunes à JilVifiV; Iduil i.l Méi 
,lu\is;. ; [.■ comti■ di léambert quittant .TuvUv peitir m; 
diriger s=u l' Paris; l^c comte de Lambert à I ’’[iris (2 di- 
ûhès) ; Mil 1912.; Le comte Lambert et son biplatt Wright; 
ExpkuTilion du PA fri que centrale en dirigeable. 

Li s TMU lCRÙS |>T5 t/A[A,I'.MACNE 

Lu Zeppelin ù MuL/; La mh-Luï du-hangar; La uac lie uL 

les nuit ce s .Iles il il Par^vcal après sonie dn hangar; 

La jn'i-paganda puur les lirigeablcif eu Allemagne. 


Un beau vol, de 382 pages, avec 32 grav. hors texte et de nombreuses grav. dans le texte. 
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